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1 Inleiding

1.1 Aanleiding

Voor het gebruik van het Nederlandse spoornet betalen goederenvervoerders een vergoeding aan

de beheerder van het net: aan KeyRail voor de Betuweroute en aan ProRail voor de rest van het net

(verder: het gemengde net). Dit rapport richt zich op het gemengde net.

De hoogte van de gebruiksvergoeding voor het spoorgoederenvervoer dient ter dekking van de

kosten die rechtstreeks uit de exploitatie van de treindienst voortvloeien. Dit is expliciet opgenomen

in de richtlijn die de EU hierover heeft opgesteld (2001/14/EG). Op welke wijze de heffing vorm krijgt

en ook de precieze hoogte is niet voorgeschreven. De Richtlijn biedt ruimte om de tarieven nader te

differentiëren. Tijdens de eerste jaren na de introductie van de gebruiksvergoeding is er veel

discussie geweest over methodiek van heffen en met name ook de uiteindelijke hoogte van de

heffing. Vanuit de EU is druk uitgeoefend op Nederland om de tarieven te verhogen, omdat

Nederland uit de pas liep met andere landen in Europa. In de discussie is daarbij vooral naar de

Duitse tarieven gekeken.

De invoering van een eerste methode van heffen op basis van een tarief per treinkilometer en per

tonkilometer is niet reëel gebleken. De hoogte van de vergoedingen was dermate dat er sprake zou

zijn van een onacceptabel hoge vraaguitval. Een en ander heeft ertoe geleid dat een oorspronkelijk

voorgestelde methodiek van heffen niet direct is ingevoerd, maar dat er een overgangsregeling is

opgesteld. Uiteindelijk zijn partijen overeengekomen om een gematigde groei van de

gebruiksvergoeding, gedifferentieerd naar gewichtsklassen, mogelijk te maken. Deze

overgangsregeling is aangekondigd in de brief van de Minister van Verkeer en Waterstaat aan de

kamer van 30 maart 2006 (Tweede Kamer, vergaderjaar 2005/2006, 29984/22589 nr. 7). De

belangrijkste reden voor het geven van een subsidie via deze regeling was de met de

gebruiksvergoeding gepaard gaande vraaguitval.

De overgangsregeling betrof de periode 2007 —2011. Voor 2012 (en verder) dient er dus opnieuw

een methode en hoogte van de gebruiksvergoeding door de netbeheerders voorgesteld te worden.

Tijdens de overgangsregeling is op de facturen die aan de vervoerders gestuurd worden telkens de

vergoeding conform de “eerste” systematiek vermeld, en vervolgens het bedrag van de via de

overgangsregeling ter beschikking gestelde subsidie. Een voor de hand liggend voorstel voor de

gebruiksvergoeding voor 2012 zou derhalve kunnen zijn het alsnog invoeren van de “eerste”

systematiek.
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Het ministerie van Verkeer en Waterstaat heeft behoefte om inzicht te hebben in de effecten van de

hoogte van de gebruiksvergoeding op de markt van het spoorgoederenvervoer. Dit rapport geeft de

resultaten van een quick scan naar deze effecten.

1.2 Doel van het onderzoek niet de onderzoeksvraag
Het doel van het onderzoek is als volgt verwoord:

Bepaalde consequenties van de voor 2012 voorgestelde gebru!ksvergoeding voor

goederen vervoerders op de vraag naar goederen vervoer over het spoor.

Hierbij dient aangetekend te worden dat het gaat om het goederenvervoer op het gemengde net. Dit

betekent niet dat de Betuweroute buiten beschouwing blijft. De uitwisseling tussen Betuweroute en

gemengde net is van belang voor het spoorgoederenvervoer. Dit rapport analyseert echter niet de

gebruiksvergoeding dieP door KeyRail wordt gehanteerd, of gehanteerd gaat worden na 2011.

Voor de uitvoering van het onderzoek zijn diverse gegevens over de hoogte van gebruiks

vergoedingen, de omvang van de markt in termen van trein- en tonkilometers per segment, alsmede

inzichten over de mogelijke omvang van de markt in 2012 door ProRail verstrekt.

De conclusies van het onderzoek zijn gebaseerd op de sinds het begin van de discussie over de

gebruiksvergoeding uitgevoerde onderzoeken. De berekeningen van mogelijke effecten op de

omvang van de markt die in dit onderzoek zijn uitgevoerd, zijn gebaseerd op de eerdere

berekeningen die ten grondslag hebben gelegen aan de meerjarige overgangsregeling (onderzoeken

van Transcare en Policy Research). Hier is geen additioneel onderzoek voor uitgevoerd.

Ten behoeve van het onderzoek is met marktpartijen gesproken, onder meer om deze aanpak te

toetsen. Het is van belang de resultaten met gezond verstand te interpreteren. De conclusies

baseren zich zowel op deze berekeningen alsook op de interpretatie en “het gezond verstand”.

Modellen zijn namelijk altijd een versimpeling van de werkelijkheid waarvoor altijd aannames

moeten worden gedaan. Het is derhalve altijd noodzakelijk om resultaten te interpreteren in het licht

van de huidige praktijk van het spoorgoederenvervoer.

1.2 Opzet rapport
Het rapport is als volgt opgezet. Hoofdstuk 2 geeft zicht op de basisinformatie over de markt en de

gebruiksvergoeding. Ook wordt in dit hoofdstuk ingegaan op de toegepaste methode voor de

berekeningen. Hoofdstuk 3 bevat een beschrijving van de effecten met daarin opgenomen de

resultaten van berekeningen. Tevens worden de conclusies en aanbevelingen in hoofdstuk 3

geformuleerd.
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2 Basisinformatie en aanpak

2.1 Vervoermarkt
Belangrijke basisinformatie voor de analyse betreft de omvang van de markt van het

spoorgoederenvervoer. Gezien de methodiek van het heffen van de vergoeding is hierbij zowel de

omvang van de tonkilometers als de treinkilometers van belang.

Voor het bepalen van de omvang van de markt is in eerste instantie de situatie in 2009 in kaart

gebracht. Het doel van het onderzoek is om de effecten voor 2012 te kunnen bepalen. Vandaar dat

ook een schatting gedaan is van de mogelijke omvang van de vervoermarkt in 2012. Dit is uiteraard

niet eenvoudig, De crisis heeft een enorme impact gehad om de vervoeromvang’, het herstel is

weliswaar waarneembaar, maar wel voorzichtig. De volgende aspecten spelen een rol bij het doen

van uitspraken over de vervoeromvang voor 2012:

- Er zal in 2012 een groter gebruik van de Betuweroute zijn, In plaats van het gemengde net.

Dit betreft met name de segmenten Ertsen en Kolen, maar ook de (zwaardere)

containershuttles.

- Er lijkt een duidelijk herstel van groei na de teruggang van de markt als gevolg van de crisis.

Absoluut onduidelijk is of dit een versneld herstel zal zijn. Algemeen geaccepteerd is het idee

dat er een groeiachterstand van een aantal jaren is (3 —6 jaar wordt genoemd).

Door ProRail zijn inzichten in de mogelijke omvang van het vervoer voor 2012 gegeven, en ook is de

marktomvang onderwerp van gesprek geweest met de marktpartijen. TRAIMCO heeft op basis

daarvan een schatting voor 2012 gemaakt. Deze schatting is voor het merendeel conform de input

verstrekt door ProRail. Onderstaand schema geeft aan welke aannames gedaan zijn.

Aspect Scenario TRAIMCO

Gebruik Betuweroute Afname van omvang gemengde net
voor ertsen en kolen en afname van
omvang intermodaal In het zwaardere
segment (tot 10% van het niveau van
2009).

Herstel na crisis Voorzichtigheid met betrekking tot het
herstel van de marktomvang overige
segmenten: 2012 is gelijk aan 2009.

In onderstaande grafiek is de omvang van de markt in tonkilometers voor 2009 en 2012 gegeven.

1 Zie onder meer “De crisis en PHS, interpretatie van de vervoeranalyses; beoordeling van de gevolgen van de

economische crisis op het goederenvervoer per spoor, NEA januari 2010
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Grafiek Vervoeromvang in ton- en treinkilometers op het gemengde net 2009/2012

De vervoeromvang in tonkilometers neemt in dit scenario af van 8,53 miljard in 2009 tot 6,57 miljard

in 2012. Deze afname is, gegeven de aannames, geheel afkomstig van de zwaarste categorieën

goederenvervoer. Dat blijkt dan ook uit de geringere afname van de treinkilometers tussen 2009 en

2012, van 7,38 naar 6,86 miljoen.

Onderstaande grafieken laten de verdeling van de trein- en tonkilometers naar de verschillende

categorieën zien.

Grafiek Verdeling van de tonkilometers over de categorieën
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Grafiek Verdeling van de treinkilorneters over de categorieën

Uit de grafieken blijkt duidelijk dat, nadat het merendeel van het zware vervoer naar de Betuweroute

overgegaan is, het merendeel van het vervoer in de categorie unit cargo/natte bulk zit, naast een

groot aandeel voor intermodaal vervoer. Daarbij hebben de lichtere containertreinen een groter

aandeel dan de zwaardere in de treinkilometers. In tonkilometers gemeten hebben de zwaardere

containershuttles een groter aandeel.

2.2 Hoogte gebruiksvergoecling

De meerjarige overgangsregeling heeft geresulteerd in een set aan gebruiksvergoedingen voor

verschillende gewichtsklassen, die min of meer aansluiten bij de hierboven genoemde categorieën. In

onderstaande tabel zijn deze tarieven weergegeven. Tevens is het voorstel voor de

gebruiksvergoeding in 2012 weergegeven.

m 2009

fl2012
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Tabel Gebruiksvergoedingen meerjarige overgangsregeling en het voorstel voor 2012

€ 1,574 € 1,842 € 2,155 €
€ 1,797 € 2,246 € 2,808 €,
€ 1,366 € 1,489 € 1,623 €
€ 0,683 € 0,745 € 0,812 t
€ 1,495 € 1,704 € 1,942 €1
€ 1,521 € 1,749 € 2,011 €
€ 1,574 € 1,842 € 2,155 €
€ 2,254 € 3156 € 4,418 €

De meerjarige overgangsregeling laat een geleidelijke stijging zien van de gebruiksvergoeding voor de

verschillende klassen. Het doel van de overgangsregeling is geweest om uit te komen op

gebruiksvergoedingen die zich verhouden tot die van andere landen in Europa, in het bijzonder

België en Duitsland. Het is goed te beseffen dat bij deze vergelijking altijd twee zaken tegelijk

bekeken worden, namelijk het systeem van heffen en de hoogte van de heffing. Dat maakt het lastig

om eenduidige conclusies te trekken. Zo wordt in het Duitse systeem onderscheid gemaakt tussen

verschillende soorten infrastructuur met elk hun eigen vergoeding. Voor goederenvervoer wordt de

klasse F3 en F5 gebruikt. Ruwweg kan gesteld worden dat de meeste tarieven van de laatste tarieven

van de overgangsregeling (waarin dus nog wel een deel subsidie zit) op het niveau van de Duitse F5

tarieven liggen en nog wel beneden de duurdere F3 trajecten. Daarbij kent het Duitse systeem een

vaste vergoeding van zo’n 90 eurocent per treinkilometer voor treinen van meer dan 3000 ton. Een

verdere uitspraak over de verhouding tussen de Nederlandse en Duitse tarieven is dus sterk

afhankelijk van de specifieke stroom en routering.

Na afloop van de overgangsregeling moet de gebruiksvergoeding voor het goederenvervoer

gebaseerd zijn op het “Beleidskader voor de gebruiksvergoeding” zoals geformuleerd in het

Kabinetstandpunt “Spoor in Beweging”. In dit beleidskader zijn de belangrijkste randvoorwaarden

het heffen van een vergoeding die de direct met de treindienst samenhangende kosten dekt

(conform EU-richtlijn 2001/14) en ook dat deze systematiek niet mag leiden tot schokken in de

hoogte van de vergoeding. Op dit moment ligt een dergelijke systematiek er niet en wordt er voor

2012 een “tussenoplossing” gepresenteerd. Het voorstel voor 2012 bevat tarieven conform de

eerder door ProRail opgestelde en voorgestelde methodiek. In het licht van de ontwikkeling van de

tarieven van de meerjarige regeling is dit een minder logisch voorstel. Tarieven voor treinen onder de

750 ton gaan naar beneden en de tarieven voor de zwaardere treinen nemen flink toe, met 50 tot

200%.

In 2013 zou een systematiek die voldoet aan het beleidskader niet zulke stijgingen mogen bevatten.

Alleen al vanuit deze optiek is het voorstel voor 2012 niet aan te bevelen.

€ 0,815

€ 1,521

€ 0,864 € t,

€ 1,749 € 2,011 €
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De marktpartijen geven aan dat zij eigenlijk verwachten dat er wel een acceptabel en op feitelijke

kosten gebaseerd tariefsysteem zou moeten zijn. En dat zij daarbij inzicht hebben in die elementen

die het tarief bepalen. Vooral ook deze transparantie wordt vaak, en terecht, benadrukt. Zij willen

daarbij inzicht hebben in de verschillende kosten die bij ProRail gemaakt worden en de relatie met de

vergoeding. De marktpartijen vinden dat ProRail hiervoor de afgelopen jaren onvoldoende

initiatieven voor ontplooid heeft, terwijl er toch voldoende tijd voor is geweest.

Ook is het van belang om daar een langere termijnperspectief bij te hebben. Dit om op een juiste

wijze de marktbewerking te kunnen doen en afspraken te kunnen maken. Dit voorstel voor 2012

leidt tot grote onzekerheid omdat het ook geen doorkijk biedt op de tariefstructuur en de hoogte van

de tarieven na 2013.

Een ander belangrijk punt in de huidige markt, en dat zal nog wel even zo blijven, is dat erbij de

klanten van de spoorvervoerders meer en vaker nog dan voorheen beslissingen worden genomen

over de in te zetten vervoerwijze en dat deze klanten ook sneller bereid zijn om te wisselen. De

spoormarkt voelt daarmee meer en meer de druk van vooral het wegvervoer, ook op corridors waar

het spoor normaal gesproken altijd kostenvoordeliger is. De marges staan overal flink onder druk, en

dat betekent dat ook de transportkosten meer dan voorheen een issue zijn.

Verder speelt er ook de discussie over een deel van de vergoeding die vanaf 2012 uit de

“gebruiksvergoedlng” gehaald wordt en apart geheven wordt, op basis van feitelijk gebruik. Het gaat

daarbij met name over de parkeervergoeding. Er wordt verder in dit rapport niet ingegaan op de

specifieke kanten van deze ontwikkeling. De goederenvervoerders zien in dat deze directe koppeling

beter is, je betaalt tenminste alleen maar als je ook daadwerkelijk capaciteit voor parkeren nodig

hebt, maar er zijn nog wel verdere wensen over onder een differentiatie naar tijd en plaats van het

tarief.

2.3 Aanpak analyse effecten
Om de effecten van de gebruiksvergoeding op de markt te kunnen bepalen is een eenvoudig

rekenmodel opgesteld. Dit model maakt gebruik van de voorgaande onderzoeken op dit gebied.

Daarbij gaat het met name om het Transcare fase C-onderzoek en de verschillende door Policy

Research uitgevoerde onderzoeken, die overigens ook Transcare fase C als uitgangspunt hebben

genomen. Door dit te doen is getracht zo goed mogelijk aansluiting te vinden bij deze voorgaande

onderzoeken. Het is wel zo dat deze onderzoeken al een aantal jaren geleden zijn uitgevoerd. En er

zijn belangrijke ontwikkelingen in de tussenliggende periode geweest waar niet expliciet rekening

mee is gehouden. De belangrijkste is de ontwikkelingen als gevolg van de crisis, waardoor er sprake is

van een grotere concurrentie, niet alleen tussen de spoorwegondernemingen, maar zeker ook met

het wegvervoer. Bij de interpretatie van de resultaten wordt hier nader op ingegaan.

Uitgangspunt voor de berekeningen zijn de corridors die destijds doorTranscare zijn geanalyseerd. Er

zijn corridors gekozen die tezamen het merendeel van het vervoer representeren. Voor vier
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segmenten (Intermodaal, Natte bulk, Droge Bulk en Unit Cargo) zijn in totaal 17 corridors

gehanteerd. In onderstaande tabel zijn de corridors opgenomen.

Tabel Overzicht corridors methodiek vraaguitval

Jntermodaal
1 Rotterdam - Blerick / Venlo
2 Rotterdam - Veendam
3 Rotterdam - Neuss / Duisburg
4 Rotterdam - Antwerpen
5 Rotterdam - Milaan
6 Rotterdam - Germersheim
7 Rotterdamse haven (Maasvlakte) - Basel

Natte bulk
8 Rotterdam - GeleenfLutterade / Sittard
9 Rotterdam - Basel

Droge bulk
10 Rotterdam - Dillingen
11 Amsterdam! Beverwijk - West België
12 Delfzijl-WestBelgië
13 Amsterdam / Beverwijk - Ruhrgebied
14 Rotterdam - Linz

. Unitcargo
15 Rotterdam - Milaan
16 Amsterdam / Beverwijk - West België
17 Feedering Midden-NL - Kijfhoek - Hannover

Van elk van deze corridors is bepaald wat de transportkosten per spoor zijn en wat de

transportkosten voor de alternatieve vervoerwijzen (weg en binnenvaart) zouden zijn.

Om deze resultaten te kunnen gebruiken voor een analyse die over 2012 gaat zijn de volgende

aanpassingen gedaan:

1) Efficiency: het Transcare onderzoek heeft zich uitgebreid gebogen over de mogelijke

efficiencywinsten. De toen verwachte efficiencywinstèn zijn in dit onderzoek meegenomen,

waarbij de gemiddelde efficiency voor de verschillende segmenten als uitgangspunt is

genomen. Hierbij is ook nog het onderscheid tussen primaire en secundaire routes van

belang.

2) De Gebruiksvergoeding: de gebruiksvergoeding is inmiddels op een hoger niveau dan in de

uitgangspunten bij het Transcare onderzoek. Hier is voor de verschillende corridors voor

gecorrigeerd. Daarbij is de toename in de transportkosten gedifferentieerd naar:

binnenlands, korte afstand internationaal en lange afstand internationaal.

In onderstaande tabel zijn de gehanteerde aannames opgenomen.

Pagina 10



Quick scan Gebruiksvergoeding spoorgoederenvervoer 2012

Tabel Aannamen voor efficiency en gebruiksvergoeding

Efficiency Gebruiksvergoeding
Segment Primair Secundair Toename transportkosten
Intermodaal 10% 4% Binnenlands 15%
Droge bulk 12% 4% Internationaal kort 10%

Natte bulk 6% 2% Internationaal lang 5%

Unit cargo 6% 2%

De combinatie van deze twee aannames betekent dat in sommige gevallen de transportkosten

ongeveer gelijk zijn aan een aantal jaren geleden, In andere gevallen hoger. Dit geldt zeker voor de

binnenlandse trajecten, waar het niet te verwachten is dat de efficiencyverbetering voldoende is om

de gehele toename van de gebruiksvergoeding te dekken. Dit is geheel conform de uitgangspunten

van de voorgaande onderzoeken naar vraaguitval. Overigens is de impact van deze aannames op het

eindresultaat naar verwachting niet groot, de stijging van de tarieven is veel hoger dan de hierboven

aangegeven efficiencymogeljkheden.

Vervolgens is bepaald in welke mate het voorstel voor de gebruiksvergoeding een verhoging van de

transportkosten met zich mee brengt en welke vraaguitval daar bij hoort. Op basis daarvan zijn de

rekenregels toegepast die in alle voorgaande onderzoeken (Transcare, Policy Research) op een zelfde

manier zijn toegepast, namelijk:

1. Als het vervoer per spoor duurder wordt dan een concurrerende modaliteit, dan valt dat

deel van de markt weg.

2. Als het vervoer per spoor al duurder was, en de toename van de transportkosten is meer

dan 5%, dan valt dat deel van de markt weg.

Vooral deze tweede aanname is van belang. Voor alle corridors waarbij het treingewicht boven de

750 ton is, is de toename van de transportkosten (ruim) meer dan 5%. Dit betekent dat al deze

corridors met vraaguitval te maken krijgen. Het merendeel van de vraaguitval komt vanuit corridors

waar het spoorvervoer al duurder was dan minstens een van de overige vervoerwijzen.

Overigens is er in voorgaande onderzoeken ook gesproken over de terugwinmogelijkheden nadat de

vraaguitval plaats heeft gevonden. Vanuit de verschijningsvorm van de lading gezIen, heeft

intermodaal vervoer daar de beste kansen voor (een container is er voor gemaakt om geschikt te zijn

voor alle vervoerwijzen ). Vanuit marktbewerking is dit minder evident, eenmaal over op wegvervoer

is het lastig om de klant weer terug op het spoor te krijgen, alhoewel het wel zo is dat er bij de

geringe marges vaker gekeken en gewisseld wordt. Voor andere stromen geldt dat er bij een

vraaguitval ook altijd een verandering in logistiek concept, of soms zelfs in laad- los- en

opslagfaciliteiten plaatsvindt. Daarmee wordt het nog lastiger om het vervoer weer terug te winnen.

In het nu volgende hoofdstukken worden de resultaten van de berekeningen gepresenteerd en de

conclusies gegeven.
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3 Effecten van de gebruiksvergoeding op de markt

3.1 Presentatie effecten
Gebruik makend van de vervoergegevens uit het voorgaande hoofdstuk en de daar eveneens

uitgewerkte methodiek zijn berekeningen uitgevoerd voor het voorstel voor de gebruiksvergoeding.

In onderstaande grafiek zijn de resultaten voor de effecten op de omvang van de tonkilometers en de

treinkilometers op het gemengde net weergegeven.

Grafiek Resultaten vraaguitva! bij voorstel voor 2012
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Vraaguitval 2012

Treinkilometers i Tonkilometers

Het voorstel voor 2012 leidt tot een aanzienlijke vraaguitval van meer dan eenderde van de

tonkilometers (35,3%) en bijna een kwart van de treinkilorneters (24,5%). Dat er relatief minder

treinkilometers uitvallen komt eenvoudigweg door het feit dat de zwaardere treinen relatief

zwaarder getroffen worden door de hogere gebruiksvergoedingen. In de voorgaande onderzoeken

leidde het schoksgewijs en dus ineens invoeren van deze hoogte van de gebruiksvergoeding tot

soortgelijke resultaten. In het Transcare-onderzoek viel zo’n 50% van de tonkilometers uit, en dat

betrof het totale net, inclusief de Betuweroute (waar in dat scenario dus ook de hoge tarieven

geheven werden). In het onderzoek dat ten grondslag lag aan de meerjarige overgangsregeling werd

geconcludeerd dat het introduceren van een hoge tarieven ineens tot een vraaguitval van 38% op het

gemengde net zou leiden.

Quick scan Gebruiksvergoeding spoorgoederenvervoer 2012
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3.2 Beschrijving per segment
In deze paragraaf wordt kort een beschrijving per segment gegeven.

Droge bulk

De resterende droge-bulk stromen (het merendeel gaat via de Betuweroute) verdwijnen allemaal bij

het voorstel voor 2012, deze stijging is niet op te vangen. Dit geldt voor het vervoer dat nog resteert

voor de route vanuit de Amsterdamse haven naar de Betuweroute (zware stromen) en de

reststromen over de rest van het net. De Amsterdamse haven heeft daarmee een

concurrentienadeel ten opzichte van de haven van Rotterdam. Als deze stromen verdwijnen vindt er

vervolgens ook minder vervoer over de Betuweroute plaats dan eigenlijk had gekund. Voor deze

droge bulkstromen is de binnenvaart het eerste alternatief.

Intermodaal

In het intermodale vervoer hebben met name de binnenlandse en de internationale stromen op

kortere afstand als eerste te maken met vraaguitval. In het voorstel voor 2012 valt 36% van de

intermodale markt weg. Dit effect is lager dan in de voorgaande onderzoeken, hetgeen veroorzaakt

wordt doordat een groter deel van het intermodaal vervoer zich via de primaire assen (en nu met

name de Betuweroute) gaat afwikkelen dan in die onderzoeken verondersteld is. Hierbij dient wel

aangetekend te worden dat geen rekening gehouden is met de door de markt aangegeven sterkere

concurrentie op de langere afstanden door het wegvervoer waar momenteel met dumpprijzen

containervervoer aangeboden wordt. Deze situatie is uiteraard ingegeven door de crisis en zal ook

wel degelijk een rol spelen bij de verdere marktontwikkelingen. De vraaguitval in dit segment kan

door die concurrentie in werkelijkheid hoger uitvallen.

Natte bulk/Unit Cargo

De natte bulkstromen zijn traditioneel in de analyses zeer prijsgevoelig en zullen bij het voorstel voor

2012 volledig wegvallen. De unit cargo stromen die over het spoor gaan, zijn traditioneel in de

analyses minder prijsgevoelig en blijft overeind, net als in de voorgaande onderzoeken.

Binnenlands/Internationaal

Het binnenlandse vervoer en het internationaal vervoer op minder lange afstanden worden relatief

harder getroffen dan het internationale vervoer op langere afstanden. Dit houdt verband met de

scherpere concurrentie op deze relatief kortere afstanden, voornamelijk met het wegvervoer.

Nogmaals hierbij de kanttekening dat in de huidige markomstandigheden er partijen zijn die ook op

de langere afstanden de concurrentie met het wegvervoer voelen.
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4 Conclusies

1) De marktpartijen geven aan dat zij verwachten dat er wel een acceptabel en op feitelijke

kosten gebaseerd tariefsysteem zou moeten zijn. En dat zij daarbij inzicht willen hebben in

die elementen die het tarief bepalen. Vooral ook deze transparantie wordt vaak, en terecht,

benadrukt. De partijen willen daarbij Inzicht hebben in de verschillende kosten die bij ProRail

gemaakt worden en de relatie met de vergoeding. De marktpartijen vinden dat ProRail

hiervoor de afgelopen jaren onvoldoende initiatieven voor ontplooid heeft, terwijl er toch

voldoende tijd voor is geweest.

2) De hoogte en ontwikkeling van de tarieven bij het voorstel voor 2012 wijken substantieel af

van de tariefontwikkeling van de afgelopen jaren, zoals afgesproken in de meerjarige

overgangsregeling. Tarieven onder de 750 ton gaan naar beneden en boven de 750 ton

nemen sterk toe, met 50% - 200%.

3) Het voorstel lijkt alleen al gezien de afwijkende ontwikkeling van de tarieven ongeschikt om

als tussenoplossing voor de overgang naar een nieuwe systematiek in 2013 te fungeren en

levert veel onzekerheid voor de markt op. Het levert bovendien ook niet de door de markt

terecht verlangde inzichten op in de relatie tussen de kosten en het tarief.

4) Het voorstel voor 2012 leidt ook nog eens tot een aanzienlijke vraaguitval op het gemengde

net van meer dan een derde van het vervoer (3 5,3%) en een kwart van het verkeer (24,5%).

Dit vervoer zal deels door andere modaliteiten opgevangen worden (zowel binnenvaart als

wegvervoer) en deels verdwijnen doordat andere havens, in het buitenland, gekozen

worden.

5) Deze vraaguitval op het gemengde net leidt ook tot minder treinen die vanuit dit gemengde

net naar de Betuweroute gaan, dit betreft bijvoorbeeld de treinen die vanuit de haven van

Amsterdam via het gemengde net en Betuweroute naar het Europese achterland rijden.

Hierbij is er impliciet vanuit gegaan dat de tarlefstelling in relatie tot het kwaliteitsniveau op

de Betuweroute niet significarit wijzigt en derhalve dusdanig is dat er geen verschuiving Is

van of naar de Betuweroute (als gevolg van de verandering in tarieven). Het onderhavige

onderzoek doet hierover geen expliciete uitspraken.

6) Het voorstel leidt tot de situatie dat voor een deel van de vervoerstromen uit de haven van

Amsterdam er in feite een concurrentienadeel is ten opzichte van de haven van Rotterdam.

Wederom: impliciet is er vanuit gegaan dat de tariefstelling op de Betuweroute in relatie tot

het kwaliteitsniveau niet significarit wijzigt.

7) Het voorstel voor 2012 leidt tot de uitval van een deel van de intermodale markt (36%) en de

gehele buikmarkt. Dit zijn de twee qua omvang voornaamste stromen in het

spoorgoederenvervoer, met groeipotentie. Bovendien is het van belang dat vervoerders in

staat zijn een gemengd orderpakket te hebben om de (commerciële) risico’s te verminderen.
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8) De marktpartijen geven aan dat niet uitgesloten kan worden dat de bedrijven dermate

nadelen ondervinden van de hoge tarieven dat zij niet levensvatbaar meer blijken te zijn.

Zeker in het licht van de effecten op de transportmarkt van de economische crisis.

9) Het binnenlandse en internationale vervoer op minder lange afstanden wordt harder

getroffen dan het internationale vervoer op de langere afstanden, vanwege het feit dat de

gebruiksvergoeding op Nederlands grondgebied een relatief groter deel van de totale

vervoerskosten uitmaakt.
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Ordorwerp Regeerakkoord en voorstel sector

Directic ProRali Zeer geachte mevrouw,

Adres NS en ProRail commîlteren zich aan de voortdurende verbetenng van kwaliteit en effectiviteit van het hoofdrallnet Zo zijn
P0SIbu 2030

3O
ProRail en NS voornemens om hoogfrequent spoorvervoer in Nederland verder uit werken In het kader van het

rec’r
programma hoogfrequen( spoor (PHS), zoals verwoord bij brief van 14 april 2Ci0.Verstoiingen In het afgelopen jaar en

de problemen op het spoor als gevolg van winterweer, hebben echter het inzicht verscherpt dat het spoorsysteem verder

wwt, proreri ni moet worden verbeterd om de gewenste kwaliteit voor de reiziger te waarborgen. U heeft in uw brief hierover van 27

januari j.I. hien,ooi maatregelen aangegeven dle ingrijpend zijn voor de totale keten van Infrastructuur, dienstregeling,

bijsturing en reisinformatie. Bovendien stelt het regeerakkoord dat het hoofdreilnet een sterke verbetering van kwaliteit en

Directie NS effectiviteit verdient waarbij grote besparingen optreden. Dat vertaalt zich finanoeel in een taakstelling voor de

spocreector van €160 miijoen per jaar structureel vanaf2015.
Adres

PQsibus 2025 De besparingen en kwallteltsverbeteringen In het kader van het regeerakkoord moeten worden ingepast In een situatie
3500 t-lA Utrecht waarin w al geconfronteerd worden mei grote 1lnanclle uitdagingen. Dat betreft voor ProReil onder andere de reeds

ingeboekte taakstellngen ter waarde van €79 miijoen per jaar op groot en ldeinschalig onderhoud (onderdeel van de

verderop genoemde €150 miljoen), de taakstelling op het apparaat van €37 mijDen per jaar, liet nog op te lossen
n

finanderingstakort op de reeksen ven het beheerplan en de tekorten dle ontstaan door onvoldoende nanderirrg van de

prijapeilstijgingen. Om Investeringen in do continuiteit van het bedrijf NS te waarborgen (met name hel vervangen van

materieel en uitbreiden van het rnaterleelpark) dient NS het resultaat met -. te verbeteren bovenop de

reeds genoemde , die al Is opgenomen In iie nnandele progrse ria u jaarlijks van

NS ontvangt Dat Is ooir nocia voor het opvangen van c , als gevdg van nadelige effecten

van het regeerakkoord (OV-sludentenkaast, lagere relzigeragroel). En het gezarnenjk met u vinden van een oplossing

voor HSA, waarover u de Tweede Kamer vertrouwelijk heeft geTnformeerd, betekent nog een extra linandôle opgave

voor NS.

ProRali art NS willen deze uitdaging aangaan door gezamenlijk invulling te geven aan zowel kwaliteitsverbeteringen als

deze taakstelling. Als gevolg van lopende verbeter- en optimalisatieprocessen binnen onze organisaties Is het

•laaghangende fruit’ echter al geplukt In de afgelopen tien jaar is het resultaat

verbeterd, waarb sinds Ingang van de huidige concessie het aantal reizigers op het HRN niet 18,6% Is toegenomen.

Oolç voor de jaren tot2Ol5 zijn in defiriandle prognose van NS voor - iari
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etltdencyniaatregelen opgenomen. Hierdoor is hel onder andere mogelijk een concessieprijs Ie betalen en af te zien van

subsidie. ProRail heelt reeds voor €150 mloen per Jear aan diverse ettldancytaakstafllrigen In de financ1te reeksen tot
en mei2020 opgenomen. Om de aanvullende taaksteltlng in te vullen mooi daarom nu worden gekeken naar
maatregelen dle fundamenteler van aard zijn.

Wij gaan hiertoe zowel gezamenlijk als afzonderlijk maatregelen treffn. De maatregelen hebben enerzijds betrekking op

de interne efficieny van ProRali en NS (bijvoorbeeld efficiöntere materieelinzet NS, slimmera Inkoop 1CT-seMcas

ProRalt) en anderzijds gezamenlijke eftlclency op 4akken waar processen en diensten In elkaar verweven zijn

(bijvoorbeeld optirnalisatie onderhoudsrooster).

Daamaset hebben wij de ambitie geforniuleefd om ‘Meer voor Minder” te realiseren. Een verzamelnaam voor

maatregelen gerIcht op verhoging van de altrectiviteit voor de reIziger, verbetering van de betrouwbaarheid en

robuusttreid van het systeem en tegelijkertijd verlaging van de kosten van exploitatie, beheer en onderhoud met hel
realiseren van hoogrrequent spoor eis doel.

Dit gaat om Investeringen dle enerzijds telden tot slnictureel lagere ecploitaUe- en onderhoudskosten, bijvoorbeeld door
een hogere omloopaneiheid waaxbij u kunt den1çei aan hot verbeteren van de sporen lay-out bij stations, het aanpassen
van penons, het saneren van niet gebruikte zijsporen en niet gebruikte wissels, ofjuist het vervangen van wissels door
wissels waar mal hogere snelheid doorheen gereden ken worden. Mderzijds gaat het om vergroting van de capaciteit.
bijvoorbeeld door hel realiseren van kortere blokken door seinverdlchting. Hierdoor ontstaat een systeem met een

robuuste Infrastructuur en snellere treinen dal eenvoudiger be- en bijstuurbaar Is en bovenal aantrekkelijk is voor de
reiziger. Dit gadachtengoed wordt momenteel verder uitgewerkt. Als maatregelen dienstregeringafhankefijk blijken dan

worden deze uitgewerkt in hal kader van het dienstregelingsproject 2014-2018, Meer voor Minder op weg naar PHS van

NS. De dienstregeilugonafhanikeljke maatregelen zullen eerder uitgewerkt worden. Hierbij zuilen wij tevens uitwerken op

welke wijze de benodigde Investeringen uit bestaande budgetten gefinanderd ki.innen worden.

Meer voor Minder is een ambitie om de uitdagingen waar wij voor staan te realiseren, teneinde tegen lagere kosten de

robuusiheid en betrouwbaarheid van hel systeem voor de reiziger te verbeteren. Door de bezuinigingen op de voor

ProRail beschlksare middelen zullen zonder deze maatregelen volgens ProRail de robuustheld en betrouwbaarheid van

de Infrastructuur in ieder gevat In het gedrang komen. Wij hebben begrepen dat u bereid bent om van uw zijde ook waar

wenselijk de uitvoering van Meer voor Minder te ondersteunen en te bevorderen.

Wj hebben een degelijk afwegingskador gehanteerd waarin de dienstverlening aan de reiziger centraal heeft gestaan.

Desondanks kunnen reWgers soms ook negatieve eWeclen ondervinden van de maatregelen clie wij In deze brief

voorstetien maar In het algemeen zijn deze effecten lijdelijk en naar verwachting beperkt.

Met dit totale pakket aan maatregelen reaflseren ProRail en NS samen enerzijds een sterke verbetering van kwaliteit en

effectiviteit voor de reizlaer. verbetering van de betrouwbaarheid en robuusthold en anderzijds tegelijkertijd een

structurele anaf 2015. Wij zien uit naar een traject waarin wij samen met

uw ministerie de noodzakelijke afwegingen In samenhang kunnen maken.

lrA. Meerstadt MBA w.,4t(n Sinderen

President-directeur NS /‘aaId -oIra&ir ProRali
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Bijlage 1: Overzicht InvLIIllng laakstelling

Sanienvattino in m1oenen eujp’, ‘çrlaar

Thema

emkemaatreaeIen Onderhouden verigfrns&uduur
Tijd-Ruimte Slots en Pmgran1meing Grote Incidentele Onttrokldngeii

Optirnsllsatieondeihoudsrooster
LeverduurvetlengIng /sljpenspoorstaven
Wel-rail ennditlonering

Stallcns en transfer
StationsouWage

Opstapvoozlenlngen

Toaa1gezaraanliJkemaatregeIen

Mafifreaeîen NS Efllciency
Efficinterwarken, o.a. proces dienstregeling enbijstung

Structurele vertaging van ICT-kosten
Matedeel

Materieelinzet beter afstemmen op reizIgersritalien per trein

Optimaflserenerioel-ondertioudspioces
Opbrengsten

fl.abOnnemeten

Totealniaatreg&en NS

MaatreçielenProR& EfflcJency 35

Slim rner inkoop ICT services
Verlaging overhead
Besparing op ondersteunende 1CT-systemerr
Werkptekkosterwedagen
PEAT-redudie
Project- en pcrtfolio optimalisalle

BeparEng op Inhuur
Onderhouden veivanng 13

Onderhoudhekwerken
Levnduurkunstwerken

Oveng 10

BTW

Totaalmaabeg&enPmRaIl 53

Meer voorM,der Lagere cptatabeehaerderhoudsfosten

Totaal

Het thema Ondertioud Infrastwctuur” in de groep Gezamenljk’ betreft een saldo van besparingen bij ProRail

en opbrengstenderving en extra kosten bi] NS.
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• Na insiernnilng wordende besparîngsrnaatregelen verwerkt In liet nieuwe vervoers- en beheeiplan.
o De gezamenlijke maatregelen optimalisatie ondertioudsrooster, levensduurverlenging spoorstaven en wiel-rail

conditionering betreffen geniiddelden over de periode 2015 tlm 2020. Daarnaast lede ProRail maatregel

‘project en projoctport!olIo optiniatisatie’ ook evn gemlddede.

De gezamenlijke maatregelen zijn in dit stadium nog niet getoetst aan de belangen van andere

spooiwegondemerningan.
• In cle teilebJke realisatie van de besparingen kunnen verschillen en!of verschuivingen optreden tussen de

beneemde posten, waarbij de totale bespanngsopgave blijft behouden.



5114

Bijlage 2: Maatregelen

Gezamenlijke maatregelen

Thema Onderhoud 1,1 Frastnictuur

Onderstaande vier voorstellen zijn verschillende besparingen vanuit ProRailmaar vergen investeringen of

mitigerende maatregelen van de zijde van NS Reizigers, dle kostenverhogend zijn.

Tijd-Ruimte Slots frR$’i en proqrammerlnarote Incidentele Onttrekkingen
Tijd-Ruimte Slots en programmering Grote Incideniele Onttrekkingen betreffen hel maerjarig grootschalig dusteren
van onderhoud In grote bultendienststelUngen. Omvangrijke werkzaamheden worden zodanig gepland dat deze In
een aaneengesloten periode kunnen worden doorgevoerd In plaats von gedurende een aantal gespreide dagen of
weekends (vgl. werkzaamheden Arnhem zomer 2010). Deze aanpak bespaart mobliLsatle- en demobilisallekosten
en geeft een betere daglnachtlweekelndverhouding, zodat aannemers lagere loonkosten in rekening kunnen

brengen. ProRali bespaart hiermee op onderhoudskosten.

Effecten van TRS en programmering Grote Incidentele Onttrekklngen op reizigerahinder.

1. De hinder daalt door betere vulling van buitendienatstelllngen door schuiven over de jaren heen. Er wordt —

binnen een 5-jarige periode — geschoven in de uitvoerlngsjaren van werkzaamheden: werk wordt bijeengebracht in

een specifiek jaar
2. De hinder daalt door kortere totale onttrekkingsduur a.g.v. efficinterwerkeri In langere aaneengesloten
bultendiensls!dfllngen.
3. De hinder stijgt doordat niet langere buitendienststelllngen ook (dnikkere) werkdagen worden geraakt”. Er

wordt vaker dan voorheen gewerkt In buttendienststolllngen dle langer duren dan een weekend.

4. De hinder daalt door uitvoeren van weekendovarschrijdende bultendienstslellingen in vakantiaperioden.

5. De hinder stijgt door verloren gaan Ven meellftrnogelijkheden voor andere werkzaamheden In jaren dle vrij zijn

gemaaid van bovenbouw-vemleuwlngswerk.
0. De hinder daalt door gericht een uitvoerlngsjaar te kiezen waarin veel comblnatlemogelijkheden zijn.

Door het grootschallg dustereri van onderhoud In grote buitendlenstateilngenkrijgen andere reizigers last van de
werkzaamheden. Het was (en Is) gebruikelijk om grote werkzaamheden In weekenden te plannen. Bij
werkzaamheden dle In langere bultendianststelllngen (dan een weekend) worden uitgevoerd, worden ook reizigers
op werkdagen gehinderd. Omdat werkdagen drukker zijn dart weekend dag en worden als vanzelfsprekend meer
reizigers geraakt per tijdvak. Op werkdagen reizen proceritueel meer frequente reizigers dan op weekenddagen
waarop het percentage incidentele reizigers groter is. Het type reiziger dat geraakt gaat worden verschuift dus door

deze maatregelen van de Incidentele reiziger naar de frequente reizIger. Op werkdagen Is de kans dat de reiziger
vooraf La geïnformeerd groter, omdat het voor een groter deel frequenle reIzigers betreft. Het vooraf gelinfomieerd

zijn wordt door de reiziger als positief ervaren.

Ootirnalisatie onderhoudsrooster
Opllmallsatie onderhoudsreoster betekent datdubbeisporige baanvakken één keer per kwartaal gedurende 8 uur

(deels in de avond, doorlopend in de nacht) enkelsporig buitendienst worden genomen. Hierdoor stopt de

reizigersdienst met Intercity’s op dat traject op die dag dus eerder op de avond. De sprinterdienst blIjft daarbij In

stand. Dit In plaats van normaal 5,5 uur In de nacht, na afloop van de reguliere relzlgersdlenst, gedurende

meerdere nachten achtereen.

Aanvullende werkzaamheden worden ondergebracht In het onderhoudsrooster met kleinere &ots dan 5,5 uur.
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Deze aanpak Is van toepassing op 34 spoorlljnen. De lnfrabeschlkbaarheld voor vervoerders neemt toe en voor

onderhoud wodt recht gedaan aan de capacltoltsvraag dle nodig is voor de optimale bereikbaarheid. De aannemer

ken het totaal van het onderhoudswerk plannen en hiermee schaalvoordelen halen. Hierdoor bespaart vooral

ProRsll op onderhoudskosten.

Effecten van Optirriallaatle onderhoudaroosler op reIzIgershInder

Reizigers ervaren met name eenmaal tot (bij reizen over meerdere beanvakken ) enkele koren per kwartaalh de

avond na 21.30 uur een beperking van hun reismogelijkheden met de desbetreffende Intercity-diensten, In de

ochtend wordt de dienst op de normale tijd conform dienstregeling hervat.Op basis van een aantal voorbecidreizen

Is een Inschatting gemaakt van de klanthlnder. Vanult onderzoek weten we dat bij

buitendienststellingen/infraontrekklngen de klant het belangrijk vindt vooraf op de hoogte te zijn en dal de extra

reistijd beperkt Is.
Maandag tot en met vrijdag reizen In de laatste drie uren van de dag gemiddeld 7% van de klanten, op zaterdag

en zondag Is dal 11% en 12%. De klant dle over een langere afstand reist wordt relatief vaker geraakt dan een

klant dle op een korte afstand reist.

- Reizigers die over een langere afstand reizen kunnen geconfronteerd worden niet een half uur vertraging.

indien een overstap gemaakt moet worden op een Sprinter ken de vertraging Incidenteel oplopen tot een uur.

Dit komt door het al dan niet halen van aansluitingen,

De werkzaamheden zullen vermeld slaan in da Reisplanner en andere rel&nrrnetiemIddelen en zijn dus

vooraf bekend bij de klant.
- Belangrijk dat bij de opsteting en de uitwerking van de optimaUsatie van liet Ondertioudsrooster het belang van de

reliigec een expliciete plaala krijgt NS en PruRail zullen cfrt in afspraken borgen.

L,vpnsduurvp,jenglnp / elijpen spoorstayen

Levenaduurverlenging / cyclisdi slijpen beoogt frequent stijperi van de spoorstaaf (1 tot 3 keer per jaar) waardoor

de levensduur van de spoorstaaf wordt vergroot en minder schade en meer veiligheid ontstaat. In 2012 en 2013

zijn er aanloopkosten, daarna oplopende besparingen. Ook voor deze maatregel zijn onderhoudsperioden van 6

uur nodig, waardoor de reiziger een aantal keer een beperkte dienstregeling zal worden geboden.

Effecten van Levensduurverlenging 1 sfljpan spoorstaven op relzlgerahinder

Deze maatregel Kan in de nachtgaten of effectiever in ondarhoudsperlodon van 8 uur.Het aantal koren dal deze

hinder per corridor voorkomt, komt overeen met de helft van dle van hot voorstel ‘Optlmalisatle van het OHR’.

Wiel-roll cøndltlonerino
Het aanbrengen van frictieverbeteraar vanuit de trein geeft minder slijtage aan spoorstaven en minder

geluidshinder voor omwonenden. Bovenstaande vraagt een Investering en extra onderhoud aan het materieel. Dit

voorstel heeft geen consequenties voor reizigers en dienstregeling. Per saldo is dit voorstel een besparing.

Aangezien eerst een investering bij NS nodig le en ProRail pas geleidelijk de besparing ken Incasseren, zullen

beide partijen hierin overleg een passende financiöle regeling voor treffen.

Derving en kosten als pevolri van bovenstaande vleunaatrecielen

Bovenstaande vier maatreaelen leveren een besparing bj ProRoli op terwijl NS Reizigers extra kosten maakt die

bedragen, bijvoorbeeld is gevolg van vervangend busvervoer. Hiervoor zal NS

gecompenseerd moeten worden uit de besparingen die zich bij ProRa)l voordoen. Dii effect Is meegenomen In de

tabel uit bijlage lweTke de netto besparing na aftrek van de extra kosten laat zien.
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Th9me Stations

tLonsoutiilage

Deze maatregel richt zich op het bezilnigen op dan wel lemporiseren van geplande vervanging van parronmeubilair en
stationsoutillage, De besparing stallonsoulillage gaat niet ten koste van de bestaande functionaliteit ofuitstaling, wel

bijvoorbeeld ten koste van materiealkeuze of ontwerp. en en ander ken mogelijk enige impact hebben op

relzigerstevredenheid. De reiziger verwacht immers (een streven naaf) voortdurende verbetering teAijl dat ten aanzien

van dit lçwallteitsaspect niet altijd het geval zal zijn.

Opstaovoorzleningen
Besparingen op opstapvoorzieningen betreft transfer, bv. perronbastratlng, perronwanden en keervoorzieningen

(voor taluds). Opstapvoorzieningen zullen niet worden vernieuwd maar blijvend worden onderhouden. Dit kan

mogelijk leiden tot meer klachten van reizigers en heeft effect op uitstraling en imago. Wij bekijken hoe wij deze

impact kunnen rninimaiiseran.

Maatregelen NS

Thema Efliciency

EfflcInter werken o.a. proces .. .,. ... ..

Op dit moment loont bil NS een lfrncv oneratie en de apparaaiskosten (KwalitelisWaarde Indirecte Kosten -

KWIK) waarmee i worden geschrapl De effecten hiervan zijn al

meegenomen in de financigle prognose van het 1-IRN. Naar verwachting is een verdere efflciöntle in de staf

mogelijk. Hiervoor zijn nog geen concrete plannen beschikbaar. Op basis van diverse analyses Is aannemelijk dat

er bespaard kan worden in het proces van het plannen van de dienstregeling en de bijsturing (de logistieke keten).

Door dit hele proces beter te organiseren (integrale aansturing), gebruik te maken van moderne

computerprogramma’s en meer ieervermogen te creëren kun een kweliteltssprong worden gemaakt. De

kwailteitasprong bestaat onder andere In een betere bijsturing bij verstoringen.

Structurele vedpaino 1CT-kosten
Meer scherpte en kostenbewustn bij het gebruik en de inkoop van ICT-diensten, waar mogelijk intemel in plaats van

eigen appliceties. Mogelijk e,dra Inkomsten door verkoop of verhuur van onze software en/of ons netwerk. Gezien vele en

snelle onlwikkeHngen op 1CT.gebied is het onmogelijk exact aan te geven waar in 2015 de besparing precies uit zal

bestaan. U kunt hlebij denken aan besparing op servers OVCP, nieuwe aanbesteding connectivitelt, beperken

bedri]fsnetwerk, volumesturing, afschaffen ralipocket en vervangen door PDA met standaard internektiensten, minder

geiniiik van eigen NS apicabee / systemen, varmariden van epplit}es en/of glasvezeinetwerk.

Thema Materieel

Materleelirizet beter afstemmen oo relzigersaaritallen oer trein

Het betreft het meer (boven op bestaande prognose) op maat inzetten van treinen op rustige momenten en

trajecten waar meer dan voldoende plaats lsHierbij blijft de comfort-normering gehandhaafd, dus zoals In huidige

situatie ook hel geval is kunnen buiten de spits en In de IC vrijwel alle reizigers meestal zitten. De reiziger ervaart

wel meet drukte, hierdoor kan het klantoordeel delen, ondanks een beschikbare zitplaats. Het meer op maat

inzetten van materieel betekent ook dat er bij ontregeiingen minder ruimte is in de treinen op bijvoorbeeld

omnreisroutes. Door sneller en slimmer bij te kunnen sturen in de muatarleelomzet willen wij de risico’s hiervan

verkleinen.
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Qptjmaflseren nterieel-ondertioudsoroçes
NS kan selecliever en effectiever worden In uit te voeren onderhoud en schoonmaak. NS Reizigers en NedTrain

zullen het aantal en het niveau van de door NedTrain verleende diensten kritisch bekijken. De specificatias voor

onderhoud en schoonmaak kunnen worden bijgesteld zonder het kwailteitanlveau signlflcant aan te passen en er

wordt kritisch gekeken naar de efficintIa van de processen. De maatregel kan de cornfortbelevlng en uitstraling

beïnvloeden. De veiligheid en de oentinuïtelt worden verzekerd.

Thema Opbrengsten

Productportfollo atnnementen
De OV-chipkaart maakt een nieuw productportfolio mogelijk. Per augustus 2011 worden drie nieuwe producten

geïntroduceerd: Weekend Vrij-abonnement, Dal Vrij-abonnement en Altijd Voordeel-abonnement De

voordeelurenkaart zal in stand gehouden worden voor de huidige klanten, voor nieuwe klanten wordt de korting In

de mlddagspits afgeschaft, het abonnement zat Dal Voordeel-abonnement gaan heten. De trajectkaart en de NS

jaarkaart blijven beslaan onder de namen Traject Vrij-abonnement en Altijd Vrij-abonnement. Ouderen en gezinnen

reizen extra voordarig In de daluren, kinderen tot 12 jaar reizen bovendien gratis mee.

Door reizigers te stimuleren om in de daluren te reizen neemt het aantal relzlgerskliometers en daarmee de omzet

in het dal toe, dit alles exclusief de autonome groeI.

Maatregelen ProRail

Tlema efl5clency

Hot realiseren van inkoonvoordelen ICT richt zich op besparing op inh uur en beheer alsmede liet subsiltueren van

inhuur voor tijdelijke contracten. Deze maatregel heeft geen directe zwaarwegende nadelige consequenties.

Besparing on overhes betekent reductie van FTE’s In ataffuncties. Binnen ProRali loopt op dit moment een

onderzoek, Ier invulling hiervan.

Besjarina pp ondersteunende ICT systemen

Korten op ICT systemen betreft besparingen op lOT systemen In ondersteunende functies (SAP. Portal, HRM

systeem, ete.).

Het verlaen van werlçpiekkosten moet met name worden gerealiseerd door betere benutting, versobering en

mogelijke reiocatfe.

PEAT-reductle kan worden gerealiseerd door redeslgn van processen.

De besparingen moeten worden gerealiseerd op het gebied van algemeen projectmanagemont, engineering,

administratie en toezicht.

Prolect en proiactDprtfplio otimIisatie

Project en projeclportfblio optiniallsatle betreft het optimaliseren van ICT servioes, minder functionele uitbreiding.

Systeemontwikkeling zal meer gericht zijn op vervangingslnvesterlngen waarin vernieuwing dan wordt

meegenomen. Dit heeft mogeiijk imnpact op de kwaliteit van de dienstverlening en minder ruimte voor nieuwe

functionailtelten.
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Oesrraçinp oo inhuur richt zich op besparingen op inhuur In algemene zin en betreft zowel minder irihuur als lagere
tarieven, Deze maatregel heeft geen directe zwaarvegende nadelige consequenties.

Thema onderhoud

Onderhoud hekwerken
Een verlenging van de techniscl,e levensduur mei 10 jaar en de acceptatie van een lager vervangingstempo van

liekwerken. Er is geen sprake ven minder hekken, maar mogelijk is de kwaliteit van de hekwerken wel minder.
Zolang er hekken staan, is het effect op derden, storingen. spoorlopers, zelfdodingen, vandalisme en graffiti

hetzelfde.

Levensduuryerlerqlni Kunstwerken
Besparingen kunnen worden gerealiseerd door levensduurverienging van kunstwerken. Dit ken leiden tol het niet

verhogen van toegestane aslasten op baanvakken. Deze maatregel heefi verder geen directe zwaarwegende

nadelige consequenties.

Doorrop1sçhalln onderhoud lendeillk aan te besteden kunnen kwantumkortingen en efficiencyvoordelen worden

gerealiseerd. Deze maatregel heeft verder geen directe zwaarwegende nadelige consequenties.
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Rhjlage 3: “Meer voor Minder”

“Meer voor Minder’ Is een verzamelnaam voor maatregelen gericht op verhoging van de attractiviteft voor de

reiziger, verbetering van de betrouwbaarheid en robutistbeld van het systeem en tegelijkertijd verlaging van de

kosten van exploitatie, beheer en onderhoud niet het realiseren van hoogfrequent spoor als doel. NS en ProRail

zijn gezamenlijk bezig mat de nadere uitwerking van Meer voor Minder. Hieronder worden aan de hand van vijf

thema’s de verschillende typen maatregelen toegelicht.

1. Selnverdichting
Zoals In elk logistiek systeem wordt de paclte1t van het spoornetwerk bepaald door de plekken waarde capaciteit

hot moest kritisch Is (‘bolilenocks). Voelt liggen deze plekken op stations. Door op deze plakken de seinen dichter

bij elkaar te zetten (‘seinverdlchting’) houden treinen minder lang een stuk spoor bezet (kortere blokken’) en

worden kortere opvoigtden tussen treinen mogelijk (kort volgen). Voorwaarde voor selnverdichting Is aanpassing

van de regelgeving waarde remvereisten voor treinen in is vastgelegd (de zogenoemde remtabelien) zoals reeds

aangekondigd in de brief d.d. 3 nov 2010 van de minister van lenM aan de Tweede Kamer over CV SAAL.

2. Optimaliseren infrastructuur
Op verschillende pielrken kan de rijtijd van treinen ei de opvoigtijd verkort worden door slimme Investeringen in de

Infrastructuur. Daarbij gaat het bijvoorbeeld om het verbeteren van de sporen lay-out bij stations, het eanpessen

van perrons, het saneren van niet gebruikte zijaporen en niet gebruikte wissels, of juist het aanleggen van wissels

t.b.v. een keervoorzlenlng en het vervangen van wissels door wissels waar met hogere snelheid doorheen gereden

kan worden. Door de verbetering van de Infrastructuur neemt da robuustheid van het spoorsysteem toe en kunnen

de onderhoudskosten vam,inderen.

3. Verhogen omloopsnalheici
Door een combinatie van maatregelen in infrastructuur, materieel en logistieke processen is hel mogelijk de

ornloopsnelheid (het totaal van rijtijden, haiteertijden en keertijden) te verhogen. Voorbeelden hiervan zijnde

eerdergenoemde seirtverdichtingen en verbetering van de Infrastructuur, maar ook de optimalisatle van

vertreksainen en vertrekproces, voldoende scherpte personeel en het Inzetten van goed optrekkendlremmend

materieel. Het verhogen van da ornloopsnelhekl heeft op verschillende plekken ook een gunstig effect op de reistijd

voor de reiziger. En daarnaast kan het leiden tot het besparen van trelncompoaltias, waardoor efficiency van

personeel en materieel toeneemt.

4. Robuuste planning
De dienstregeling wordt nader uitgewerkt waarbij cie klant centraal staat en ook de ambities van regionale

overheden worden bekeken. Binnen de brede Randstad worden maatregelen uitgewerkt waarmee een hogere

frequentie en/of een betere tijdligglng (strakker ritme) ken worden gecombineerd met hogere voorspetbaarheid en

betrouwbaarheid.. Buiten de bcede Randstad worden maatregelen uitgewerkt die de rijtijd en de kwaliteit van

zogenoemde overstapknopen’ verder verbeteren: stations waarbij reizigers uit verschillende richting zoveel

mogelijk gelijktijdig aankomen en zoveel mogelijk met korte overstaptijden kunnen overstappen naar andere

richtingen.

6. VereenvoudIgen besturing en bijstu ring

Om grootschalige varstoringen In de toekomst te vermIjden en beter te beheersen, gaan NS en ProRail aan de slag

met hot vereenvoudigen en het moer betrouwbaar maken van de keten van da Infrastructuur en de logistieke

planning van treinmateileel en personeel. Onderdeel daarvan is de treinafwikkeling op complexe knooppunt

stations minder gevoelig te maken voor lnfrastorlngen en knooppunlen logistiek te ontviechten met behoud van de

relzigerakwalitelt Dit houdt ondermeer in dat er (veel) minder kruisende bewegingen worden gemaakt door treinen
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op een mpIex station en dat waar mogelijk op hetzelfde spoor wordt doorgereden. Deze maatregelen zijn reeds
angekendigd in de brief d.d. 27 januari JI. van de minister van IenM aan de Tweede Kamer over het functioneren
van hel spoor.
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Bijlage 4: Anibitles regeerakkoord

Naast besparingen vraagt het regeerakkoord van de sector verbeteringen Van hel spoorsysteem. NS en ProRail
hebben een pakket maatregelen ontwikkeld dat bijdraagt aan het realiseren van de gewenste verbeteringen. Op
deze maati-egeten gaan wij hieronder verder in.

Toepankelilkheid

NS en ProRail zien hot maatschappelijk belang van een toegankelijk spoorsysteem en dragen waar mogelijk bij aan
versnelling daarvan.

De door of ten behoeve van NS nIeuw aan te schaffen trelnstellen zijn zelfstandig Ioegankeljk

Ten behoeve van een verbeterde toégankelljkheld neemt NS de volgende maatregelen:
Voor de SLT’s onderzoekt NS of een uitsckiuifirede of andere voorziening met gelijk effect op de markt Is die
de kloof bij één deur per zijde van een treinstel tussen perron en trein nog verder ken verkleinen.
Al het Spriniermaterieel is hiermee vanaf 2025 zelfstandig toegankelijk mits de voorhanden zijnde voorziening:

o een naar tevredenheid verbeterd effect oplevert Lo.v. de huidige klaptrede;

o voldoet aan de eisen van veiligheid;
o geen beperkende Invloed heofl op de korte halteringstijd (volgens dienstregeling) op stations.

• NS streeft er neer zo veel mogelijk op trajecten waar geen sprinters rijden toegankelijk IC-matedeel als eerste
In te zetten.

• NS verkort de aanmeldtijd voor de bestaande Assistentie-Verlening-Gehandicapten (AVG)-regellng tot één uur
en op de 7 stations met de meeste AVG-handelingen per dag tot 15 minuten.

• NS voorziet zo snel als mogelijk In goede, actuele lnlorrnatlevoorzlenlng over inzet toegankelijk materieel:

o materieel toegankelijk;
o reis toegankelijk;
o info ook te gebruiken door mensen mat visuele of auditieve beperking.

• NS geeft concrete follow-up aan de priJsvraag, die zij samen met de GO-Raad zal uitzetten.

Wat de toegankelijkheid van de stations betreft verwijst ProRail naar paragraaf 4.5 van het actualisatlerepport
toegankelijkheid dal op 21 decemberjj. aan u Is aangeboden en wacht op formele besluitvorming. Hierin wordt
aangegeven hoe wordt ingespeeld op de doelstellingen uit het regeerakkoord. Een samenvatting hiervan:

• ProRail Is reeds aan het versnellen binnen het programma sInds de verenelllngsopdracht uit 2008
(statlonsprogramma 90% af In 2020). Dat maakt extra versneflen In het huidige pakket lastig,

• Kijkend naar het huidige programma Is op basis van de huidige ultvoeringsplanning de verwachting dat wij al op
75% van het programma zitten na 2015.

• Versnellen van het programma kan wei In het sneller meenemen van delen van de 100%

toeganketijkheidsmotie (mat name de deelprogramma aanpassen perronhoogte) en snel meenemen van

TSI!PRM wijzigingen (dit zijn extra programmaonderdelen in het deelprogremma Kloine Maatregelen’). Dit zijn

zaken buiten de formele huidige scope.
• Als hiervoor wordt gekozen dan kan dit deels worden gefinancierd uit de verwachte onderbaeteIing op het

budget voor de huidige scope. Deze beslissing is echter nadrukkelijk aan het ministerie. Mogelijk levert het

sneller uitvoeren van deze extra scope nog extra efficiëntie op.
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YrbeIer)no bereikbaarheid grensrerilo’s c.a. prensoverschilidend vervoer

Regio’s en Tweede Kamer hechten veel belang aan het onderhouden van spoorverbindingen binnen Euregionale

samenwerkingsverbanden. Dergelijke grensoverschrijdende verbindingen zn over het algemeen vertieslatond

vanwege het geringe aantal reizigers en stuiten soms op hoge kosten en technische problemen vanwege een

combinatie van materieelkarskteristieken met verschillende lnfrasystemen. Daarnaast vragen

lnterdtyverbindlngen op een aantal plaatsen om aanpassingen aan de Infrastructuur waar op dit moment niet

voldoende budget voor Is gereserveerd.

NS zal de Inspannlngaverplichting op zich nemen om de volgende specifieke trajecten te realiseren. Dit betreft

verbindingen met reap. Antwerpen, Luik en Aken. Tevens zal NS zich Inspannen om binnen twee jaar In overleg met

ProRafl, DB en AWaan lenM een plan van aanpak te presenteren voor het realiseren van de grensoverschrijdende

treindienst naar Düssekiorf op redelijke voorwaarden.

Uitvoeren Programma Hoorfreauent SDOOÜPHS’ gericht op apopiboakloos reizen

Zowel het reizigers- als goaderenvervoer over het spoor zal naar verwachting de komende jaren flink groeien. Het

Programma Hoogfrequent Spoorvarvoer (PHS) Is een studie naar de mogelijkheden om de capaciteit van het spoor

te vergroten, zodat er meer reizigerstrelnen kunnen rijden op de drukste trajecten In da brede Randstad.

TegelIjkertijd heeft PHS tot doel het groeiende goederenvervoer in goede banen te leiden.

ProRali en NS hebben de afgelopen twee jaar in opdraclTt van het ministerie van Verkeer en Waterstaat en in

nauwe samenwerkIng met KNV (spoorgoederenvervoer), gewerkt aan onderzoeken voor PHS. De uitkomsten van

al deze ondorzoeken hebben ertoe geleid dat de ministerraad in juni2010 akkoord is gegaan met de plannen en

een voorkeursbeallasing heeft genomen. DII betekent dat apoorboekioos reizen in de drukste delen van het land

een stap dichterbij is gekomen. Bovendien komt er extra ruimte voor goederenvervoer. Op dit moment bereiden het

Ministerie van Infrastructuur en Milieu, NS, ProRall en de overige vervoerders do fase van planullwerldng voor.

De uitvoering van het huidige PHS-pian Is begroot op €4,6 miljard. Dat is Inclusief €1,4 mlijard dis Is uitgetrokken voor het

project 0V SAAL (Sduiphol-Amsterdarn4imore-Lelystad), dat een eigen beslultvormingslraJoct kent. Het PHS-buclget Is

niet alleen bedoeld voor maatregelen aan de Infrastructuur, maar ook voor maatregelen zoals aanpassingen van

overwegen, geluldsmaatregelen, vedeersle1dlngssystemen, energlevoorz.lenlngen, tranefervoorzieningen,

fietsenstallingen eropstefterrelnen.

ProRail en NS zijn voornemens om hoogfrequent spoorvervoer In Nederland verder uIt te werken, waarbij rekening

wordt gehouden met actuele ontwikkelingen onder da noemer Meer voor Mlnder die In bijlage 3 zijn behandeld.

Vejteterlng_velilaheld In het oDenbaar vervoer

Voor de reIzigers en de medewerkers van NS Is de soclaie veiligheid In de treIn en op het station, zowel overdag

als ‘s avonds van groot belang. Het Is een van de factoren dle -naast de punctualitelt- In belangrijke mate

verantwoordelijk Is voor het rapportcijfer dat de reizigers als algemeen oorden’ “‘ e... :“r geven. NS

neemt haar verantwoordelijkheid hierin serieus. Jaarlijks besteedt ç jan ter

bevordering van de sociale veiligheid van het spoorsysteem. Dit betreft een Scaia iegelen, zoals de Inzet

van Service- en VelIlgheldsteams met medewerkers dle zIjn getraind en gecertiflceerd als bevoegd

opsporlngsambtenaar (BOA) met geweldsbevoegh&d, het realiseren van een sociaal veNige omgeving (zlchtlijnen,

verlichting e.d.), het inrichten en full-time bemensen van een Voliigheldscerrlrale waar camerabeelden van

monitoren op stations worden uitgelezen en ondersteuning op afstand wordt verleend (via alarmzullen), het
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afsluiten en uitvoeren van velligheldsconvenanten met diverse betrokken partijen In het maatschappelijk veld (o.rn.
politie, Justitie, ovetieden) etc.

De maatregelen werpen vruchten af, getuige de onverminderd hoge waardering van reizigers voor de sociale
veiligheid (over 2010 78,3%, In 2009 78,0%).

NS geeft prioriteit aan deze investeringen en maatregelen en zal deze, ondanks cle taakstelling, continueren.

Doorberekenen cjebrulksverqoedlnp

Het regeerakkoord voorziet In een stijging van de gebruiksvergoedinn niet €50 mln. Uitgaande van een evenredige
verdeling over de vervoerders, betekent dit voor NS-Reizigers Wij gaan er van uh dat
NSR deze stijging op een nader af Le stemmen wijze kan compenseren, bijvoorbeeld conform de in de huidige HRN
a>ncessle vastgelegde methodlek.

ProRail is op dit moment bezig met het bezien van huidige gebruikavergoedlngsystematlek. Gegeven de strikte kaders
van wet- en regelgeving zal de gebrulksvergoectirig mogelijk eerst dalen als gevolg van de productivitellsslljgirrg en ken
geen €50 mijoen extra inkomsten uit gebruiksvergoeding worden gerealiseerd. ProRali gaat er daarom van uit dal het
door hel regeerakkoord gewijzigde be skadergebruflcsvergoedlng In cle wel- en regelgeving wordt mogelijk gemaakt.

Vanwege deze complexlteit stellen NS en ProRer] voor het thema van de gebruiksvergoecflng met uw Ministerie verder uit
te werken waarbij ook het tempo van invoering moet worden meegenomen.

Vererotirig aandeel PPS

Het realiseren van projecten door Publiek-Private Samenwerking (PPS) kan nieerwaarde opleveren. ProRail gaat in
overleg met de ministeries van IanM en Financiën de mogelijkheden bezien om hel aantal projecten en processen
met een PPS-constructle te vergroten In de toekomst.
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ProRail

1 Inleiding

Dit document beschrijft de systematlek die ProRail als beheerder van de spoorweginfrastructuur
hanteert voor het vaststellen van de tarieven van een aantal diensten die ProRail aanbiedt aan haar
spoorwegondernemingen en andere gerechtigden als bedoeld in artikel 57 van de Spoorwegwet. De
vergoeding die deze klanten betalen voor het gebruik van deze d!ensten wordt gebrulksvergoeding
genoemd.

De beschreven systematiek voorde gebruiksvergoeding geldt met Ingang van kalenderjaar VY.

Deze nota wordt onderdeel van Netverklaring via een daartoe strekkende mededeling in (een
AanvullIng op) de Netverklaring.

Dit document Is als volgt ingedeeld.

In hoofdstuk 2 worden onder andere de context en het wettelijk kader met betrekking tot de door
ProRali te heffen gebrulksvergoeding beschreven. Ook wordt de samenwerking met beheerders van

O spoowegintrastructuur in andere EG-lidstaten m.b.t de te hanteren methodiek vermeld. In hoofdstuk 3
volgt het dienstenaanbod van Proflail. Tevens wordt daar aangegeven welke diensten/tarieven wel en
welke niet worden meegenomen bij de opstelling van de tarieven voor de gebruiksvergoeding. In
hoofdstuk 4 wordt op hooidlijn de systematiek van de berekening van de kostenbasis en van daaruit
de tarieven van de gebrulksvergoedlng uitgelegd.

In hoofdstuk 5 wordt vervolgens de methode van berekening van de integrale kostenbasis van de
gebrulksvergoeding beschreven. In hoofdstuk 6 wordt vervolgens aangegeven hoe de
gebrviksgerelateerdheid van de kotenbasls wordt bepaald.

In de hoofstukken 7 tot en met 9 wordt aangegeven hoe1 gegeven de kostenbasis, de tarieven per
dienst worden berekend.

in hooidstuk 10 wordt vervolgens aangegeven op welke manier de tarieven worden geTndexeerd en
hoe de systematiek over de jaren heen wordt toegepast.

In hoofdstuk 11 wordt vernield op welke manier de tarieven zijn gètoetst en hoe wordt geborgd dat de
methodiek voldoet aan een aantal vastgestelde kwallteltscriteria.

Status

De formele status van dit document:

Q
ProRail zal dit document niet vaststellen dan na kennisname van de toetsing div NMa uitvoert!
uitgevoerd heeft op een concepiversle van dit document.

Het overleg dat ProRailgevoerd heeft met spoorwegondernemlngen met betrekking tot de Inhoud van
dit documérit heeft niet het karakter van onderhandelingen zoals bedoeld in de Spoorwegwet
artikel 63, en de vaststelling van dit document door ProRail beperkt In geen enkel opzicht de rechten
die gerechtigden kunnen ontlenen aan de Spooiwegwet

Na vaststelling van dit document za.! Proflail telkens In de Netverklaring voorstellen doen voor de
overeen te komen gebrulkvergoedlngen; het overleg mat spoorwegwegondernemingen en andere
gerechtigden over deze voor te stellen gebruikevergoedingen en wat daaraan ten grondslag ligt vindt
plaats in het kader van het overleg dat telkens voora(gaat aan de bekéndmaking van de Newerklating.
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2 A’gemene Informatie

2.1 Context

Op grond van de Spoorwegwet moet ProRali als beheerder van de hoofdspoorwagen in Nederland in
de overeenkomsten voor het gebruik van do hoofdspoorwegen bedingen overeenkomen met
betrekking tot de vergoedingen die een spoorwegondememing aan ProRail verschuldigd Is voor het
gebruik van de hooidspoorwwegeri en de daarbij door ProRail geleverde dienstverlening.

Daarbij rust op ProRail de verplichting om een methode op te stellen voor do toerekening van kosten
van de spoorweglnfrastruclUüï(en het neneer ervan) en deze methode periodiek te herzien.

Da overeengekomen gabruiksvorgoedingen moeten votd cle desbetreffende voorschri en In
de Spoorwegwot en, voorzover die voorschriften refereren aan kosten, gebaseerd zijn op de hiervoor
gmdo kntoerekeningsmethode. De resteindebeleidsmatige iÏtiite voor de hEb van de
overeen te komen gebruiKSvergdîiigen wordt nader ingekaderd door het beleldskader
gebruiksvargooFngèn (Ministerte val infrastructuur egM!Iiau

Binnen deze wettelijke en beleidsmatige randvoorwaarden heeft ProRail een (meerjarige) systematiek
voor de gebruiksvergoedingen opgesteld.

2.2 Wettelijk kader

Hei wettelijk kader voor de bepaling van de tarieven van do gebrulksvergoeding en het proces van
totstandkoming daarvan worden gevormd door de Spoorwegwet en de EU-richtlljn 2001/14EG,
waarnaar in de Spoorwegwet verwezen wordt.

Voor de hoogte van de gebruiksvsrgoeding en de tarieven is met name van belang artikel 62 uit de
Spoorwegwet (zie Bijlage 1),
Hierin Staan de regels m.b.t. de hoogte van de ontvangsten van de gebruiksvergoodlng (grpg

o bre let T.a.v. tarieven wordt aangegeven
_erverhoglnen vanwege de Rijksoverheid kunnen zijn m.b.t, andere dan door o e eer er
gedangavenpebijn alleen toegepast t.b.v. de Hog&SneiheldsUjri middels het besluit HSL
1Feftin9.De uitwerking daarvan wordt hier niet behandeld.
Ook wordt.mogeIiikheldgetidoitjran verhoqingAri In geval van R(hR2rStG4Iid 3), kingw(1n_,
s ecilieke avallen, zie lid 4), restatiere

• n de voor iggen me ie wor en gei kortingen toegepast. De verhogingen a.g.v. schaarste en
reserveringsvergoedingen zijn uitgeweikt (z1eijiage 12). a pretatlereaeiiaen wil ProRall
overeenkomen In het kader van de Toegangsovereenkomsten.
Als in tiet prés van tâItandRoming van tarlbVen vde aebniiksvergoeding onderhandelingen van
de intrabeneerowrinVe1vOOrcJers plaatsvinden daitkan dat alleen na melding daarvan aan en
ondér toezicht van de NMÂartIkel 63Spoarwegwet, zie Bijlage ii

In artikel 62, lid 7 wordt aangegeven dat er bij de tariefbepallng moet worden voldaan aan bepaalde
artikelen uit de EU Richtiijn 2001!14IEG (zie Bijlage 2). Zo dient te worden voldaan aan do eisen van

• noridiscriminatIe van de tarieven per segment (artikel 4, vierde en vijfde lid). De heffingsbeglnselen
staan In artikel 7 tot en met 12. Deze geven aan (artikel 7 lid 3), dat voor het minimumtoegangspakket
en de toegang via het spoor tot voorzieningen een heffing moet worden vastgesteld die”geiljk Is aan
de kosten dle rechtstreeks uit de exploitatie van de treindienst voortvloeIen. Tevens wordt
aangegeven (artikel 7 lid 6), dat deze kosten mogen worden uitgedrukt als gemiddelde, berekend over
een voldoende aantal treindiensten en tijden teneinde onevenredige schommelingen te vermijden.

in aanvulling op genoemd wettelijk kader is het kablnetsstandpunt ‘Spoor In beweging’ vastgesteld,
waar een beleidskader voor de gebruiksvorgoeding in is opgenomen. Dit kader wordt op dit moment
heroverwoganen is daarom In Bijlage 3 niet opgenomen. —
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2.3 Geldigheid en wijzigingen

Dein dit document beschreven gebruiksvergoedingen hebben uitsluitend betrekking op de diensten
dle Proflail aanbiedt i.v.m. het gebruik van de spoorwegirifrastructuur die ProRail beheert. De betreft
de spoorwegintrastructuur, zoals deze Is aangeduid in artikel 1 lid c van de Spoorwegwet. Deze
Inlrastwctuur omvat ook de HSL.en de Betuweroute. Voor de Betuweroute opereert KeyRall echter
op basis van volmacht ProRail. Keyrail stelt namens ProRali een eigen gebruiksvergoedlngs
systematiek Bptuworoutevasteflnt namens ProFati de gebruIksvergoechflgDiW]it dofflfl

gelden derhalve niet voor werout,
Vde HSL wordt via de conciTe separaat gebruiksvergoedlng In rekening gebracht. Deze wordt
hier niet beschreven,

2.3.1 Tijdvak van geldigheid

De in hoo hreen.ystematiek is van toepassing met Ingang van het kalenderjaar
— en geldt voor een ode van S jaar. jzlglngen kunnen plaatsvinden als gevolg van wijzigingen

_— in wetgeving of het beleid van e ij soverheid.
De tarieven voor een specIfiek kalenderjaar worden berekend en bekendgemaakt volgens de
werkwijze die is opgenomen in hoofdstuk 10. Overigens zijn in dit document fictieve tarieven voor het

— - jaar 2013 uitgewerkt ter illustratie van de werking van de systematiek. De feitelijke tarieven op basis
-

..- van de nog vigerende methbdlek staan in de Netverklarlng 2013.

Deze tarieven van de gebruiksvergoedlng zijn van toepassing op:
• de toegang tot en het gebruik van de Infrastructuur in het kalenderjaar VY en de daarbij

behorende dlenstverIening
• de behandeling van capaciteitsaanvragen ten behoeve van de jaardienstregeling YY; dat geldt

• ook als die behandeling plaatsvindt véfir het begin van het dienstregelingjaar VY.

2.4Samenwerking met andere beheerders van spoorwegnetten

In de Europese Richtlijn 2001/1 4EG is opgenomen dat de methode van de gebruiksvergoedlng op
gezette tijden moet worden aangepast aan de beste internationale praktijk (art 6 lid 5).
Hiertoe heeft ProRail onderzocht of en zo ja, welke methodiek als best practice kan worden
aangewezen. Met experts op het gebied van de gebrulksvergooding van 15 andere Intramanagers in
Europa is vastgesteld dat er op dit moment geen best practice op het gebied van de methode van
berekenen van de gebrulksvergoeding bestaat (zie Bijlage 4).

0
2.5 Begrippenlijst

in Bijlage 5 Is een lijst opgenomen met verklaringen van specifieke begrippen die in deze nota worden
gebruikt.
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3 Diensten In gebruiksvergoeding

3.1 Algemeen

De diensten, waarde bepalingen van de EU-richtlijn 2001/1 4EC op van toepassing zijn, zijn

opgenomen in Bijlage 2 van da richtlijn (zie Bijlage 56).
Onderscheiden worden:
• categorie 1: het minimumtoegangspakket
• categorie 2: toegang via het spoor tot voorzieningen en de verlening van diensten

• categorie 3: ondersteunende diensten
• categorie 4: aanvullende diensten
Voor al deze 4 diensten gelden separate voorschriften m.b.t. de tarifening (2001114EC, artikel 7,
helfingsbeginselen).
Naast deze diensten worden specifieke tarieven voor schaarste, reservering en prestatieregelingen

door ProRail toegepast.
In deze npfworden alleen de stappen tot het komen van tarieven van categorie 1 en 2 weergegeven,

de beschreven methodiek heeft lleen op deze diensten betrekking. —

3.2 Diensten categorie 1 en 2

in deze categorieën worden door ProRail do volgende diensten aangeboden (voor een nadere
toelichting zie de Netverkiaringen op www.øroraïl.ni, onderdeel vervoerders):

Treinpad: gebruik van treinpaden -

Deze dienst omvat:
Het gebruik van treinpaden volgens het verkregen recht op treinpaden uit het
capacitettsverdeiingsproces, plus de onderdelen van het minimumtoegangspakket zoals genoemd in
bijlage ii bij richtlijn 2001/1 4/EG (zie Bijlage 5):

a. de behandeling van aanvragen voor Intrastructuurcapaciteit; ton behoeve daarvan
worden de diensten met betrekking tot de applicaties DONNA, EMMA, RADAR, ISVL en’
Path Coordination System’ beschikbaar gesteld;
b. de reservering van capaciteit volgens de overeengekomen capaciteitsverdeling;
c. het gebruik van sporen op baanvakken en stations voor trein- en rangeerbewegingen en
voor stilstaand gebruik voor zover dat nodig is in verband met de verkeersafwikkeling
(voorbijrjding, rjnichtlngwlsseiing, enzovoort) volgens de overeengekomen
capaciteitsverdeling of de bijsturing daarvan; daarnaast ook het stilstaand gebruik van
perronsporen voor zover nodig voor het in- of uitstappen van reizigers en/of het laden of
lossen van te vervoeren goederen alsmede het stilstaand gebruik van sporen niet zijnde
perronsporan gedurende ten hoogste 3 uren voorafgaand en/of volgend op een trein- of
rarigeerbeweging;
d. de verkeersleiding voor zowel centraal ais niet-centraal bediende gebieden, met inbegrip

van het gebruik van de telecommunlcatiediensten Spoorwegvelligheid
e. de levering van informatie die nodig Is om de treindienst waarvoor capaciteit is
aangevraagd uitte voeren, via onder meer de dienst met betrekking tot Infna-Atlas, de dienst
met betrekking tot wegwijzers, de dienst Tijdelijke sneiheidsbeperklngen’ en de dienst
‘Vergunningen Beheer Systeem’;
t. çle levering van informatie over de lopende treindienstafwikkollng aan de
spoorwegoriderneming via onder meer de dienst Reis- en verkeersinforniatie en de dienst met
betrekking tot de appilcatia ISVL;
g. de levering van informatie, standaard databestand, over de feitelijke realisatie van de
treindienst via onder meer de dienst met betrekking tot realisatie/feiten en de dienst met
betrekking tot monitoring;
h. de diensten van de calamiteitenorganisatie van ProFlail voor de alarmering, de bareddering
en het baanvrij maken na opgetreden ongevallen en onregelmatigheden, alsmede de
hersponing van spoorvoertulgen en het overbrengen van beschadigde spoorvoertuigen naar
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een veHigo plaats waar zij geen hinder voor het verkeer veroorzaken. Hieronder valt ook de
integrale coördinatie van de activiteiten van spoorwegondernemingen daarbij, alsmede de
afstemming met het bevoegd gezag en met de overheidshulpdiensten (Inzetkostan zijn voor
rekening veroorzaker). De kosten van InstandhoudTng van de calamlteitenorganlsatie zijn
inbegrepen In het tarief per treinkilometor. De irizetkosten worden aan veroorzaker In rekening
gebracht.

- Bovenleiding: gebruik van de bovenleiding
Deze dienst omvat het gebruik van de bovenleiding en alle andere door ProRail beheerde onderdelen
van de tractie-energlevoorzlening. De inkoop en afname van elektrische fractie-energie valt hier niet
onder.

- Tranafer: facititeren van transterstromen en wachten op stations.
Deze dienst omvat het aanbieden van voldoende infrastructurele voorzieningen om de transter van
reizigers van buiten het station naar de treinen en vice versa tussen treinen (overstappen) op een

Q comfortabele, snelle en veilige manièr mogelijk te maken.
Daarnaast biedt ProRail voldoende voorzIeningen om comfortabel wachten op de aankomst van een
trein mogelijk te maken. Onder comfortabel wordt tevens verstaan: In een schone en sociaal veilige
omgeving.

- Empiacementen
Do dienstengroep Emplacemanten betreftde diensten ten behoeve van het gebruik van de
spoorwegintrastructuur voor opstellen en rangeren van reizigers- en goederentrelnen, alsmede hot
gebruik van do op emplacementen aanwezige bijkomende voorzieningen. De diensten dle worden
aangeboden op emplacementen betreffen toegang tot en het gebruik van:

a. opstel- en rangeersporçn (dienst opstellen)
b. laad- en losplaatsen
c. tanklnstallatles
d. depotvoedingen
e trelnvoorverwarming
1. vulhydrariteri
g. servicekasteri
h. rembeproevlngskastert
1. in- en uitstapvoorzieningen
.

servicepaden en -wegen
k. fecallènalvoer

Voorts zijn emplacementen uitgerust met voorzieningen om te voldoen aan de uit de wei
voortvloeiende eisen met betrekking tot verlichting, afsluiting en bereikbaarheid, van sporen. Gebruik
van do diensten b tlm j Is Inbegrepen in de gebrulksvergoedlng voor de dienst opstellen: gebruIk
opstel- en rangeersporen maar niet fecaliënalvoer. De dienst opstellen betreft het gebruik van sporen
gedurende een aaneengesloten periode van 3 uur of meer, ten behoeve van het opstellen, rangeren,
tanken, laden en lossen, Inspecteren en verzorgen van materieel ten behoeve van reizigers- en
goederentreinen. Er wordt onderscheid gemaakt tussen sporen dle wel, respectievelijk dle niet zijn
opgenomen In de beveiliging van centraal bediende gebIeden.
Voor de genoemde diensten gelden specifieke voorschriften. Deze zijn opgenomen In Bijlage 12.

In het Beheerplari van ProRail (zie hoofstuk 5 voor meer informatie over het Beheerplan) wordt voor
de verschillende dienstengroepon beschreven welk kwaliteltsnlveau wordtnagestreefd. Da kosten en
daarvan afgeleid de tarieven zoals beschreven In deze nota zijn op dit kwallteltsniveau gebaseerd.
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3.3 Niet opgenomen in de tarieven van de gebruiksvergoeding

Overige diensten
Naast de diensten genoemd In paragraaf 32 levert ProRail nog andere diensten. Dit zijn categorie 3
of 4-diensten oftewel aanvullende of ondersteunende diensten (zie bijlage 6 voor een nadere
omschrijving). Voor deze diensten gelde eveneens bijzondere voorschriften in de richtlijn 200111 4EG.
Deze diensten worden hier niet nader uitgewerkt.

Prestatleregelingen
Gekoppeld aan deze diensten worden door ProRail prestatleregelingen aangeboden. Een
prestatieregeilng moet onderdeel zijn van de heffingsregelirig. Een prestatier,egellng is erop gericht om
storingen van de infrastructuur en verstoringen van het treinverkeer zo gering mogelijk te houden en
de prestatie van het spoorwegnet te verbeteren. Prestatieregelingen kunnen in de Netverklaring
worden bekendgemaakt Daarnaast kunnen aanvullende of gewijzigde prestatieregelingen worden
overeengekomen.
Tot de prestatleregelingen kunnen ook regelingen behoren om de dienstverlening van ProRail te
verbeteren. ProRail is aangesloten bij het In Internationaal verband te ontwikkelen European
Performance Regime om een Internationaal toepasbare prestatieregellng te maken.
Er gelden geen specifieke financiële voorschriften voor prestatieregelingen, de regelingen moeten
worden overeengekomen met de gebruikers van de spoorweginirastructuur.

in het proces van het komen tot de Toegangsovereenkomst

i van do tarieven van do gobrulksvergoeding dus niet

1 die de markt ken dragen gevraagd zogenoemde mark-up’s.

0

worden t.b.v. de
non;

- categorie 3 en 4 diensten
- prestatieregelingen
- schaarstevergoedingen
- Hoge Snelheidsujn
- Betuwei’oute

Er worden ook geen extra

Gebrulksvergoedlng — Definitief concept t.b.v. Injoimele toetsing NMa d.d. 14 februari 2012 blad 9



4 Methodiek Gebruiksvergo.éding

4.1 Inleiding

In dit hoofdstuk wordt de stappen beschreven die gezet moeten worden om te komen tot tarieven voor
de categorie 1 en 2 diensten.

Als uitgangspunt voor de methodiek van de gebrulksvergoeding geldt vanzelfsprekend hetgeen
daarover in de EU-rlchtlljn 2001/14EG is bepaald. Daar staat (artikel 7 lid 3, zie bijlage 2) dat als
uitgangspunt voor de In rekening te brengen kosten voor de gebrulksvergoeding voor het
mlnimurntoegangspakket en de toegang via het spoor tot voorzieningen gelden de kosten dle
rechtstreeks uit de exploitatie van de treindienst voorivloeion’. Door ProFlail is dat als volgt uitgewerkt:
de kosten die gemaakt worden om do huidige Infrastructuur gereed te hebben om treinen over te laten
rijden worden beschouwd als niet rechtstreeks uit de exploitatie van de treindienst voortvioelend, ook

Q
wel “niet-gebwiksgerelateerd’ genoemd. Alle kosten die vervolgens direct veroorzaakt worden door
het rijden van trel non worden beschouwd als kosten die via de gebruiksvergoeding moeten worden
doorberekend. Vanaf hier worden deze kosten de ugebrulksgerelateerdeH kosten genoemd.

4.2 Methodiek ter bepaling tarieven gebruTksvergoeding
De methodiek ken worden gevisualisoerd aan de hand van onderstaand schema en wordt vervolgens
nader toegelicht.
Inpus iiocr hot Prinalra bsle Stap 1 Resultaat stap 1 Stap 2 Resultaat stap 2 Stap 3 Ranuhaat stop 3 Stap 4 Resultaat stap 4
systeem

—..
gebr er kosten kooten dienst tarieF Irsinpad
pei kontencet 1 • teinpad

kostonalstlono1 —5———— r

____________ ____________

.5

__________

‘ gebrgerliaslen koeten dtanat S S ianeftrtitter
pet kostericet 2 lianstar

‘ I,astencaieqotiei totale kosten in

_____________

——

______________

S 5 ebr .eri abr.gei Itooten 5 kasten ienst land or.stsllen
• per kostencat 3 —-— opstallen

•. kootencoisqoi,w ç4—

____________

5

_____________

.5 .e’\ gobrger Posten 4 kosten dienst tinef
perkostencat4’ —.g——- boenletding -.5--H b.nlwdrng

iastencategane —it—— ‘

____________

............

____________ ___________—

-

. kostenoateoue.(

totale kosten

_______________

-‘ ‘nuden peb, .erg

Tabel 4.2.1 stappen tarlefsysteniallek gobrulkavergoeding

Stap 1:
Vanuit de totale begroting van enig jaar, opgedeeld in kostencategorieen worden die elementen
geëlimineerd die geen onderdeel zijn van de gebruikavergoeding. Dit betreft kosten van functie-
wijzigingen, kosten die niet tot het gemengde not horen (Betuweroute), de kosten van de HSL en de
financiële baten en lasten.

Stap 2:
Van deze resterende kosten wordt vervolgens bepaald welk deel rechtstreeks voortvioelt uitde
exploitatie van de treindienst oftewel welk deel gebrulksgerelateerd is.Dat gebeurt zowel:

a. empirisch: Onder empirisch wordt verstaan dat uit geconstateerde verbanden tussen kosten
en producileomvang in het verleden (met name via het ProRail bedrijismodel) de
gebrulksgerelateerdheid wordt afgeleid.

GebrUlksvergoeding — DefinitIef concept t.b.v. Informele toetsing NMa d.d. 14 februari 2042 blad 10



PrcRa,jj .1

b. op basis van expert-opinion. Een deel van de kostenbasis kan niet met de modellen getoetst
worden. Voor het bepalen van de gebrulksgerelateerdheid van deze kosten worden experts
geraadpleegd.

Bij de bepaling van de gebrulksgerelateerde kosten worden buiten beschouwing gelaten de kosten
van activiteiten. die worden uitgevoerd voor en volledig worden betaald door derden.
Ook de kosten voor categorie 3 en 4 diensten worden hier geëlimineerd.

De optelsom geeft de kostenbasis voor de gebruiksvergoeding.

Stap 3:
Vervolgens wordt bepaald welke kosten horen bij de verschillende categorie 1 en 2dlensten dle
ProRail aanbiedt, te weten gebruik treinpad, gebruik bovenleiding, opstellen en gebruik transfer. De
kosten voor transfer worden rechtstreeks uit de begroting gehaald. De kosten van gebruik
bovenleiding en opstellen worden separaat bepaald. Het overblijvende deel wordt als kosten voor de
dienst treinpad aangemerkt,

Stap 4:
Daarna wordt de tariefdrager per dienst vastgesteld en wordt tenslotte het tarief per dienst berekend
door de begrote kosten per dienst te delen door de begrote kwantiteiten van de tarlefdrager. De
kwantilelten van de tariefdragers worden begroot In het Beheerplan. Bij de bepaling van de
tarleidrager per dienst Is het uitgangspunt dat de tariefdrager zoveel mogelijk een relatie heeft met de
kosten. Deze relatie Is deels opgebouwd uit staffels (een tabel met treinkmtarleven per
gewichtsklasse, geldt voor treinpad en bovenleiding) en deels onderscheiden naar
kwailteltakenmerken (transfer en opstellen). Door begrote kwantiteiten te vermenigvuldigen met de
tarieven ontstaan de bedragen dle worden doorbelast aan de vervoerders. Op deze manier wordt
ervoor gezorgd dat de begrote kosten van de gebrulksvergoeding via de tarieven als opbrengsten
worden terugverdiend.

in hoofdstuk 5 en 6 worden de stappen 1 en 2 (bepaling van de gebruiksgerelateerde kosten voor
categorie 1 sri 2) gedetailleerd beschreven.

In de hooistukken 7 tot en met 9 worden de stappen 3 en 4 nader uitgewerkt (hoe uit de kostenbasis
de tarieven per dienst worden bepaald).

in Annex 1 wordt deze metbodiek concreet uitgewerkt voor het jaar 2013.

0
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5 Bepaling van de integrale kostenbasis van de
gebruiksvergoeding

5.1 Inleiding

In dit hoofdstuk wordt aangegeven hoede kostenbasis van de gebrulksvergoeding wordt bepaald.
Daartoe wordt In eerst in paragraaf 5.2 aangegeven hoe het begrotingsproces bij Proflail is ingericht.
Vervolgens wordt In paragraaf 5.3 de opbouw van de begroting aangegeven, waarna in paragraaf 5.4.
de kostencategorleön die In de begroting zijn opgenomen nader worden toegellcht. Tot slot volgt In
paragraaf 5.5 de vaststelling van de integrale kostenbasis van de gebruiksvergoedlng.
Hierbij wordt alleen de rnethodlek beschreven, er worden geen getallen getoond, deze kunnen Immers
van jaar op jaar wijzigen. In de Annex is een voorbeeldultwerking opgenomen voor het jaar 2013.

(D 5.2Begrotingscyclus
Het begrotingsproces van ProRali start intern met de planningsbriof, waarin kaders en
procesafspraken voor het begrotingsproces worden vastgelegd. Gedurende het jaar wordt gewerkt
aan het opstallen van een meerjarenbegroting ten behoeve van het jaarlijkse Beheerpian. Deze
begroting heeft een doorkljk van 10 jaar en dient aan te sluiten op de voor ProRali beschikbare
financlle middelen in de begroting van het ministerie van infrastructuur en Milieu.

De (meerjaren)begrotlng voor functiehandhaving (m.n. klein- en grootschalig onderhoud, onderhoud
transfer en de vervangingsirivesteringen) is een afgeleide van het planvormingsproces. Het
planvormingsproces houdt in dat, op basis van de fysieke staat van de Infrastructuur en het gebruik
ervan, expliciete afwegingen worden gemaakt en lange termijn plannen en middellange
termljnplannen worden opgesteld cq. geactuaflseerd. Hierin worden ook rlsicobeoordeiingen en het
gewenste prestatienlveau van de infrastructuur meegenomen (conform de Beheerconcessie
consulteert ProRali de prestaties zoals opgenomen in het Beheerplan jaarlijks bij de vervoerders).
Tevens worden Indexaties in de begroting verwerkt dle meerjarig overeengekomen worden met
aannemers voor contracten voor bijvoorbeeld onderhoud of meerjarige bouw- en
vervangingswerkzaamheden.

Voor de eerstkomende 2 tot 3 jaar worden de cijfers nader geconoretiseerd door het opstellen van
productieplannen. Hierop vindt ook een toets op uitvoerbaarheid plaats, alsmede een inschatting van
benodigde trelrivrije periodes en diverse optimailsatieslagen. Optimailsaties houden onder andere

Q
bundeling van werkzaamheden In, om tot minder klanthinder te komen en een grotere omvang van
contracten te komen (hetgeen de kosten verlaagt).

De apparaatskosten en kosten voor beheer worden doorgaans begroot op basis van de mutatles ten
opzichte van het voorgaande jaar. Voor de prognose van de opbrengsten uit gebrulksvergoedirig
wordt dezelfde vervoersprognose gebruikt als voor de kostenprognose.

Voor de functlewiJziglngsprojecten welke vallen onder het MlRTgeiden andere begrotingspiocessen,
welke In het kader van de gebruiksvergoeding niet relevant zijn, en hier daarom niet verder worden
toegelicht.

ProRaii legt de begroting vast in systeem SAP-Integrated Planning (IP), gedetailleerd naar jaar,
concossie/niet-concessie en kostencategorle. Tevens worden mutatles In de begroting
gekwantificeerd, vastgelegd, gerubriceerd en beschreven. De definitieve begroting wordt opgenomen
in het Beheerplan, welke jaarlijks uiterlijk op 1 september (tezamen met de bijbehorende
subsidieaanvraag voor het eerstkomende jaar) ter InstemmIng wordt aangeboden aan de minister van
Infrastructuur en Milieu, Voordat dit gebeurt heeft besluitvorming over het Beheerplan plaatsgevonden
in de directie van ProRail en tot slot ook de In Raad van Commissarissen. Het bedrag waar subsidie
voor wordt aangevraagd betreft de begrote kosten minus de begrote opbrengsten uit (met name)
gebrulksvergoeding.

1 Meerjarenprogramma Infrastructuur, Ruimte en Transport
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De apparaatskosten en kosten voor beheer worden doorgaans begroot op basis van de rnutailes ton
opzichte van het voorgaande jaar. Hier is het uitgangspunt om deze begrotingen niet te laten stijgen.
Daardoor Is het managementgoedlçeuririgsproces bij deze kostencategorieën doorgaans intensiever
om de mutaties Ingepast te krijgen binnen de (gelijkblijvende) kaders.

Na de verwerking van de overeengekomen mutaties op het Beheerplan stemt de Minister middels de
Instemmingsbeschikking in met het Beheerplan (inclusief de grenswaarden van de prestatie
indicatoren (KPI’s)) en beschikt hot benodigde budget via de subsidie voor kapitaallasten en
onderhoud van het landelijk spoorwegnet. Voor Beheerplan jaar x gebeurt dit uiterlijk In december van
het jaar xl.

Om periodiek aanvullende zekerheId te verkrijgen over de juistheid van de (meerjaren)begroting en
het proces om daartoe te komen worden begroting en het proces elke drie jaar aan een externe audit
onderworpen. De uitkomsten worden gedeeld met do sibsldiegever, in dit geval het ministerie van
Infrastructuur en Milieu.

Per kwartaal wordt er over alle kosten en opbrengsten verantwoording afgelegd aan de Raad van
Commissarissen en het ministerie van lonM. Deze verantwoording is vastgelegd In SAP, zowel
realisatie als de kosteriprognose voor het eind van het jaar, zodat bijsturing mogelijk is.

5.3 Relatie begroting en gebrulksvergoeding

In de Spoorwegwet Is opgenomen dat de begrote opbrengsten uit de ge.bruiksvergoeding niet hoger
- mogen zijn dYdWbrote kosten van dtJâar Çartikel 62 van do
RëWzoaIsgpgpmen In hot Bdiip1an wordt derhal9e als gangspunt genomen voor de
fien van de gebruIksvergg..

ifBeheerplaiïIS een vanuit de Beheerconcessie verplicht document dat een meerjarendoorkljk op
de financiën van ProRail bevat. In het Beheerplari worden de belangrijkste cijfers en ontwikkelingen
vastgelegd. Ten behoeve van do subsidieaanvraag stemt de minister elk jaar In met het Beheerplan
voor de aanvang van de subsidieperlode.

Gezien het vervolgtraject tot het opstellen van de Netverkiaring en de daarin op te nemen tarieven in
september van het jaar x-2 (zie ook Bijlage 13) is de begroting In het Beheerplan x-2 de laatst to
gebruiken begroting.

Do begrote integrale kosten zijn in hot Beheerpian als volgt opgenomen:

Funotlehandhaving
Beheer en calamiteltenorganisatle
Onderhoud transfer
Klelnschalig onderhoud
Grootschalig onderhoud
Vervangingsinvesteringeri:
Bovenbouwvernieuwingen
Vorvarigingsinvesterlngen: Overige vervangingen

Betuweroute
TôtaalFunctlehandhavlng
Netto-apparaatskosten
Financiële baten en lasten
Functiewljziglng
Totaal Kosten Beheerplan
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De onderverdeUng bestaat op hoofdlijn uit:

- Functiehandhaving
- Functiewijziging
- Netto apparaatskosten
- Financiële baten en lasten

In deze Integrale kosten zijn kosten opgenomen welke niet gebruiksgerelateerd zijn. Deze worden
daarom niet meegenomen in de kostenbasis voor de gebruiksvergoeding.Het betreft in eerste
instantie de kosten voor functiewijziging (zoals reeds eerder aangegeven in de vorige paragraaf) en
de financiëlé baten en lasten.
Functiehandhaving wordt vervolgens opgedeeld in do kostoncategorleën (zie de volgende paragraaf
voor een toelichting op deze kostencategorieön):

- Beheer (en calamlteitenorgarilsatio)
- Onderhoud transfer
- Kleinschalig onderhoud
- Grootschalig onderhoud
- Vervanginpsinvestetingen: bovenboiiwvemieuwingen
- Vervanglngslnvesteringen: overige vervangingen

Onder deze kosten van functiehandhaving zijn ook opgenomen de kosten die worden gemaakt voor
activiteiten, die worden uitgevoerd voor en volledig worden betaald door derden. Dit zijn de kosten
voor werken voor publieke en private partijen dan wel kosten voor diensten uit categorie 3 en 4 van
de gebruiksvergoeding. Deze kosten betreffen b.v. het omroepen voor reizigers, lOT-kosten voor
derden en instandhoudingsactMteiten voor derden. Deze kosten dienen geen onderdeel uit te maken
van de kostenbasis voor de gebrulksvergoeding voor het minimumtoegangspakket en de toegang via
het spoor tot voorzieningen (de zogenoemde categorie 1 en 2 diensten uit bijlage 2 van de EU-richtlljn
2001 11 4EG) (zie ook hoofdstuk 3). Deze kosten worden dan ook bij de verschillende
kostencategorieen als niet-gebruiksgerelateerd buiten beschouwing gelaten (zie stap 2 uit hoofdstuk
4).

De kosten worden toegedeeld naar afdelingen binnen ProRail. Het organogram van ProRail ziet er als
volgt uit:

0

5.4 Beschrijving van de kostericategorleën

Hieronder volgt per kostenoategorie een verdere uitleg over de definitie in het Beheerplan. Vervolgens
wordt in paragraaf 5.5 aangegeven op welke manier de Integrale kostenbasis voor de
gebruiksvergoeding wordt berekend (stap 1 uit de methodiekbeschrijving van hoofdstuk 4) , waaruit in
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paragraaf 5.6 beschreven, de kosten worden afgeleid die rechtstreeks samenhangen met de
exploitatie van de treindienst (stap 2 uit hoofdstuk 4). De kosten worden bepaald In een
planningcycius waarbij relevante kwantitelten de hoogte van de kosten bepalen naast lange termijn

vervangingsplanrien.

Beheer (en caIamite!lenorgan!satie)
De activiteiten/kosten die ProRail uitvoert/maakt bij de kostencategorle ‘Beheer (en

calamiteltenorganisatie)’ zijn met name:
• het beheer van verschillende lnfrastructuurnetwerken voor communicatie, camera’s op

stations en de huur van communcatieverbindingen;
• het jaarlijkse beheer voor het soltwareonderhoud van het Systeem Verkeersleiding en van de

Procesleldings- en Treinbeheerslngssysternen (het zogenoemde Beheer Post 21);

• het beschikbaar stellen van transportcapacitelt van electricitell (Tennet);
• de kosten van gas, water, elektra, belastIng (OZB), huurkosten en beleidsontwikkeling ten

behoeve van het primaire proces (o.a. productmanagemar,t en onderzoek);
• verzekeringspolissen (bedrijfsaansprakelijkheid, brand en bestuurdersaansprakelljkheld).

Onderhoud Transfar
De activiteiten van transfervoarzleningen bepalen In belangrijke mate de relzlgerstevredenheld op

stations. De kostencategorie onderhoud transter onivat op hoofdlijnen:

• Schoonmaak
• Onderhoud
• Energie
• Sociale veiligheid
• OZB (onroerende zaak belastingen) en verzekeringen.

Kleinschallg Onderhoud
Kleinschalig Onderhoud (KO) voorziet In de activiteiten die noodzakelijk zijn om de prestaties op het

gelied van beschikbaarheid, betrouwbaarheid en veiligheid te realiseren. Het gaat zowel om
‘cyclische als incidentele onderhoudsactiviteiten. Deze activiteiten zijn onder andere gericht op

inspecties en schouw van de infrastructuur, correctie van spoorllgging, vervangen
van (kleine) componenten, functieherstel bij storingen, RCF (‘Rolling Contact Fatigue2’)en

onderhoud van geluidsschermen.

Grootschalig Onderhoud
Grootschalig onderhoud (GO) bevat die activiteiten dle nodig zijn om de kwaliteit van de

infrastructuur te handhaven en de levensduur op de lange en middellange termijn te realiseren. De Q
activiteiten richten zich met name op:

• Onderhouden en vervangen;
• Aanpassen/wijzigen van constructies;
• Conserveren van objecten;
• Sljperi van spoorstaven;
• Seizoenbestendig maken van de sporen.

Veivanginpskwesterlngen
Vervangingslnvesterlngen zijn nodig om de kwaliteit van de railinfrastructuur te kunnen blijven

garandèren op het vastgestelde prestatieniveau ook nadat de economische levensduur van objecten

is verstreken. Vervangingsinvesteringen worden onderscheiden In:
‘‘bovenbouwvernieuwing (BBV)’;
• ‘overige vervangingen’.
De vernieuwing van de bovenbouw bestaat voornamelijk uit vervanging van sporen, wissels,

spoorbegrenzers, heuvelsystemen en averwegbevloering. Fluctuaties per jaar worden veroorzaakt
door de leeftijdopbouw, de belasting en de constructietypen van de bovenbouw.

ROF (‘roilend-con1actvemiostng Is de VerrnoelingsSct,ade die onislaat In het conlacb1ak tussen wiel en mli.
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De overige vervangingen bestaan uit draagsystemen, systemen iv.m. doorsnijdingen (o.a.
kunstwerken en overwegbevofliging), systemen tb.v. energievoorziening, trelnbetnvloeding
(beveiliging), treinbeheersing en communicatie. Ook vervangingen die samenhangen met translor
vallen onder de overige vervangingen.

Betuweroute (en HSL)
Aangezien ProRail op grond van hot Besluit aanwijzing hooidspoorwegen formeel de beheerder is
van de Betuweroute, worden de kosten voor de Betuweroute apart inzichteljk gemaakt In het
Beheerplan.
KeyRaII verzorgt de exploitatie van de Betuwerouta. KoyRali ontvangt van de vervoerders separaat
gebrulksvorgoeding over (een deel van) de door KeyRail gemaakte kosten. Deze kosten mogen niet
tevens basis vormen voor de gebruiksvergoeding dle ProRail vraagt Ier dekking van de kosten van
het gemengde net en worden niet meegenomen bij do kostenbasis voor het gemengde net.
Daarnaast zijn in do kosten voor Beheer/KO1GO bedragen opgenomen dle gemaakt worden voor de
Betuweroute. in afwachting van de gevolgen van het besluit tot continuering van de exploitatie van
de Betuweroute door KeyRail per 1-9-2013 zijn deze kosten eveneens buiten beschouwIng gelaten.

De instandhoudingskosten voor de HSL worden gedragen door de Staat en zijn niet In het
Beheerplan opgenomen. Deze kosten worden niet doorbelast via de gebruiksvargoedlng en met de
km’s op het HSL-net wordt geen rekening gehouden voor de bepaling van de tarieven van de
gebruiksvergoeding.
In het Beheerplan zijn echter wel enkele kleine kosten voor de HSL opgenomen. Deze worden voor
de berekening van de kostenbasis eveneens niet meegünomen en worden afgetrokken van de
kostenoategorleën waar ze betrekking op hebben.
De bovengenoemde (kleine) kosten voor de Betuweroute en HSL die in de verschillende
kostencategorleën van ProRail zijn opgenomen worden In de begrotingscyclus separaat bepaald.
Deze worden vastgelegd in de planrilngstool SAP IP zoals dat in gebruik Is binnen ProRail.
In hoofdstuk 6 wordt Inzichtelijk gemaakt hoede kosten van Betuweroute en HSL zijn atgezonderd.

Netto Apparaaiskosten
Lonen en salarissen (inclusief sociale lasten) en overige bedrijfsiasten vormen samen de bruto
apparaatskcsten. Onder de bruto- apparaatskosten vallen alle personeelskosten, inclusief
verkeersleiding en capaciteltsmanagement en aanverwante kosten, zoals huisvesting,
automatisering, Inhuur en advIes. De netto-apparaatskosten zijn de resultanto van de bruto
apparaatskosten minus de geactiveerde productie eigen bedrijf (zie Bijlage 5 begrlppenlijst).

Financiële baten en lasten

Q ProRail heeft naast rentelasten ook rantebaten over openstaande saldi. Deze baten zijn gesaideerd
met de lasten.

5.5 Bepaling ntograIe kostenbasis

Voor het bepalen van de Integrale kostenbasis van de gebrulksvergoeding worden van de begrote
totale kosten afgetrokken de daarin opgenomen kosten samenhangend met functiewijzigingen en met
de Betuweroute en HSL Deze worden separaat begroot en zijn vervolgens eenvoudig uft de begroting
te halen.
Ook andere, separaat in de begroting opgenomen kosten voor de Betuweroute worden niet
meegenomen. -

Ook het saldo van de financiële baten en lasten wordt niet meegenomen omdat er geen relatie is van
deze kosten met da te leveren diensten.
Hetgeen resteert is de Integrale kostenbasis voor de gebruiksvergoedlng. Hiermee is stap 1 van
de methodiekbeschrijving (zie hoofdstuk 4) uitgevoerd.
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6 Bepaling gebruiksgerelateerdheid

Via de in paragraaf 5 beschreven bepaling van de integrale kostenbasis kan via stap 2 worden
afgeleid welke kostencategorleën met welke hoogte de basis vormen voor het bepalen van de kosten
van de gebruiksvorgoedlng voor ‘het minimumtoegangspakket en de toegang via het spoor tot
voorzieningen”.
In richtlijn 2001114/EG wordt aangegeven dat als kostenbasis voor deze diensten een heffing
vastgesteld wordt die gelijk is aan de kosten “dle rechtstreeks uit do exploitatie van de treindienst
voortvloeien”. Aangezien de overige diensten zijn geëlimineerd kan uit het geheel van de Integrale
kostenbasis da ‘heffing worden vastgesteld die gelijk is aan de kosten die rechtstreeks uit de
exploitatie van do treindienst voortvloeien”. ProRail hanteert het begrip gebrulksgerelateerdheld.
Voor de manier van berekenen van de gebrulksgerelateerdheld is het uitgangspunt dat kosten dle
samenhangen met het veilig berijdbaar en beschikbaar hebbpn van de intra beschouwd worden als
niet gebrulksgerelateerd. Kosten die samenhangen met hot beschikbaar houden van de infra en -

waarbij er een relatie is met de productiçomvang worden beschouwd als wei gobruiksgerelateerd.
Hieronder vallen zowel kosten die binnen een jaar variëren met do productleomvang (kleinsohalig
onderhoud, beheer, nettoapparaatskosten) als kosten die op langere termijn variëren met de
productieomvang (grootschalig onderhoud en vervanging). Als uitgangspunt worden genomen de
uitgaven In enig Jaar. Voor gebruikagerelateerde vervangingan zou dat echter leiden tot grote.
sohonimeflngen. Er is daarom gekozen deze uitgaven over 10 jaar te middelen, zodat een afviakking
van de schommelingen plaatsvindt. Er le niet voor gekozen om gebruiksgerelateorde afschrijvingen in
rekening te brengen omdat daar geen directe relatie li9t met de jaarlijks uitgaven. Via een (over 10
jaren) gemiddeld bedrag aan vervangingsinvesteringen wordt zowel voldaan aan de wens een relatie
te hebben met de jaarlijkse uitgaven als met de gewenste aMakking van jaarlijks schommelende
uitgaven.

Uitgangspunt voor het bepalen van de de gebruiksgerelateerdheid Is deze vastte stellen via empirisch
vastgestelde relaties en op basis van bottomup bepaalde kosten. Dit is zo uitgewerkt voor
Beheer/KOIGO en voor (een deel van de) vervangingsinvesteringen. Voor een deel van transter en de
netto-apparaatskosten) Is do gebruiksgorelataerdheld nog niet op die manier vast te stellen en Is op
basis van expert judgemerit vastgesteld in welke mate er sprake is van gebruiksgerelateerdheid. Voor
transfer zijnde kosten daarnaast nog top-down vastgesteld.

6.1 Gebruiksgerelateerdheid Beheer/KOIGO

Voor het totaal van de kostencategorlo Beheer (en calamiteitenor.ganisatle), Kleinschalig onderhoud
en Grootschalig onderhoud (kort samengevat BehoerlKO/GO) kan via empirische verbanden ()vastgesteld worden welk deel van het totaal van deze kostencategorio als gebruiksgerelateerd kan
worden beschouwd. Dit gebeurt aan de hand van het bedrilismodel van ProRail. In dit model wordt de
relatie weergegeven tussen vervoersintensiteit en kosten. Dit gebeurt via de pararrieter fictief
dagtonnage.
Het fictief dagtonnage is een parameter die Europees vastgestelde Invloccisfactoren zoals o.a.
gewicht, snelheid en enkele materieelkenmerken weergeeft. Dit fictief dagtonnage heeft een relatie
met de kosten van slijtage van spoor en wissels. In het zogenaamde UIC4Iche 7141715, dat door de
tJlG (de Union de Chemin de Far) wordt uitgegeven iorden de factoren die onderhoud veroorzaken
gezamenlijk via het fictief dagtonnage modelmatig weergegeven. Het bedrijtsmodel geeft vervolgens
op basis van de hoogte van het (voor Nederland uitgewerkte) fictief dagtonnage weer welke relatie er
Is tussen kosten van het spoor en de vervoerslntenslteft. Da beschrijving van het bedrijismodel Is
opgenomen In bijlage 9, de berekeningswijze van het fIctief dagtonnago is weergegeven in Bijlage 8.
In een relatlegrafiek van het bedrijfsmodel (zie bijlage 11) wordt de relatie weergegeven tussen het
fictief dagtonnage en de kosten van Beheer/KOIGO. Voor de kosten wordt alleen gekeken naar de
reguilerin gebruik zijnde spoorlijnen, de bijzondere spoorlijnen Betuweroute en HSL worden niet
meegenomen.
Er kan worden bepaald hoe hoog het fictief dagtonnage in Nederland op een bepaald moment Is,

-gegeven de hoogte van de factoren in het UIC-fiche, Bij dit fictief dagtonnage kan In de rolatlegraflek
worden afgolezen welke onderhoudskosten daarbij horen. Uit de grafiek kan ook worden afgelezen
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hoé hoog de onderhoudskosten zijn als het fictief dagtonnage op nul wordt gesteld. Het verschil is de
hoogte van de onderhoudskosten als gevolg van het fictief dagtonnage. Door de onderhoudskosten
te relateren aan de totale onderhoudskosten bij het vastgestelde fictief dagtonnage kan het
percentage worden afgeleid waarmee de totale kosten van Beheer/KO1GO varieert met da
vervoersomvang.
Voor de kosten van werken voor derden en voor aanvullende en ondersteunende diensten geldt dat
deze niet niet het fictief dagtonfl age variëren en daarmee niet in het percentage gebrulksgerelatBerd
zijn opgenomen.

Het model is gebaseerd op de relatie tussen gerealiseerde kosten, zoals opgenomen In de
jaarrekening van ProRail en het fictief dagtonnage. Het model wordt jaarlijks aangepast aan de
nieuwe gerealiseerde uitgaven van het afgelopen jaar. Daarmee kan ook de gebruiksgerelatecrdheld
jaarlijks worden geactualiseard.
Het bedrljtsmodel geeft een goede correlatie (>0,9) van het fictief dagtonnaga met do gerealiseerde
kosten voor KO/GO/Beheer.

6.2 Gebru iksgerelateerdheid vervangingsinvesteringen

In het begrotlngsproces worden de uitgaven van vervangingslnvasteningen begroot. In de
Beheerplannen worden niet de afschrijvingen begroot. De reden hiervan Is dat de begroting van
werkelijke vervangingsinvesteningen een bottom-up proces Is, waarbij rekening wordt gehouden met
de staat van de Infrastructuur en de risico’s (en de onderlinge verbanden daartussen). Het is
dynarnischer dan het strikt hanteren van de afschrijvingen.
Omdat productloplannen kunnen resulteren in significante fiuctuatles over do jaren heen, wordt In de
nieuwe gebruiksvergoedinigssystematlek een 10-jarig voortschrijdend gemiddelde berekend. Dit
noemen wij steady state renewal (SSR). SSR/10 jaar wordt ook gehanteerd In de berekening van de
Ilfecyclo kosten, waarop ProRail stuurt.
Er zijn een aantal redenen voor het toepassen van SSRI1 0 jaar.

• ten eerste worden hiermee pieken en dalen genivelleerd,
- ten tweede wordt het Ideaal-complex, waarbij de vervangingslnvesteringen uit do

afschrijvingen worden bekostigd, dichter benaderd,
• ten derde worden bij toekomstige berekeningen nieuwe vervangingsmethodioken verwerkt

waardoor de kostenschattingen nauwkeuriger zijn,
• ten vierde is op bsls van het activa-register nauwkeurig vast te stellen welke activa moeten

worden vervangen en wanneer dat haalbaar Is, gegeven de pakketten en de gevolgen voor de
treindienst.

Vervanglngsinvestenlngen op basis van SSRI1 0 jaar zijn daarmee een nauwkeurige benadôrlng van

O
de toekomstige afschrijvingen, gebaseerd op werkelijk geplande uitgaven. Op lange termijn zijn de
jaarlijkse uitgaven aan vervanglngsinvesteringen gelijk aan de afschrijvingen op vervangingswaarde.

Voor het modelleren van de relatie tussen vernieuwlngskosten en gebruik Is eerst vastgesteld voor
welke systemen dat van toepassing Is. Dat zijn alleen spoor en wissels: hoe meer tonnen daar over
heen rijden hoe sneller deze onderdelen van de Infrastructuur slijten en dus aan vervanging toe zijn.
De andere systemen slijten niet door het gebruik, met uitzondering van de draad van het
bovenleldingsysteem. Dle wordt echter bulten beschouwing gelaten omdat de draad slechts een klein
onderdeel is van het totale energievoedingsysteem, de levensduur lang Is, de jaarlijkse
vemleuwingskosten laag en er geen informatie bekend Is over de relatie tussen gebruik en
levensduur.

De mate waarin sprake Is van gebruiksgerelateerdheld Is voor bovenbouwvemlauwing evenals voor
de kostensoort Beheer)KOIGO uit het bedrijfsmodel af te leiden.

De relatlegraflek voor bovenbouwvernieuwing (zie figuur 2op blz 62)[[ Is opgebouwd uit twee assen:
fictieve tonnen voor het gebruiken de gemiddelde jaarlijkse afschrljvlngskosten voor de kosten.
Daarvoor Is niet meer nodig dan een levensduur In relatie tot het gebruIk en een kostenkengetal. Die
Informatie Is beschikbaar voor zowel het spoor als de wissels.
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Bij het voor Nederland in een bepaald jaar geldende fictief dagtonnage Is uit de grafiek af te lezen wat
de gemiddelde jaarlijkse vervangingskosten voor spoor en wissels zijn. Ook de vaste kosten voor
spoor en wissels bij een fictief dagtonnage van nul zijn uit het model bekend. De
.gebrulksgerelateerde kosten zijn daarmee, net als bi] Beheer/KO/GO te bepalen evenals het
percentage dat gebruiksgerelateerd is.
Het model wordt jaarlijks geactualisoerci. De gebrulksgerelateerdheid kan eveneens jaarlijks worden
ge-update.

6.3 Gebruiksgerelatéerdheid onderhoud transter

Ook voor de kostencategorie Onderhoud Transfer Is een empirische relatie vastgesteld tussen het
gebruik (het aantal reizigers op een station) en de kosten van een station. Daarnaast wordt echter ook
op basis van expert judgement beoordeeld of een deel van deze kostencategorie, de zogenaamde
centrale posten, gebruiksgerêlateerd Is.
De totale kosten van de kostencategorle onderhoud transfer bestaan uit:

Schoonmaak en onderhoud Gebr.ger Z)
lnframutanten (schoonmaak en onderhoud) Gebr.ger

NSP’s (schoonmaak en onderhoud) Gebrger

Hal en Fietsen stallingen Gebr.ger

lnframutanten (niet schoonmaak en onderhoud) Niet gebr.ger

lnframutanten (niet 5choonmaak en onderhoud) Niet gebr.ger

Energie Niet gebr.ger

Sociale Veiligheid Niet gebr.ger

Overige kosten (OZB, verzekeringen etc) Niet gebr.ger

De centrale kosten bestaan uit energie, sociale veiligheid en overiege kosten. De kosten worden als
gebruiksgerelateerd worden beschouwd omdat er geen relatie ligt met het aantal in- en uitstappers.

Voor het bepalen van de hoogte van de gebruiksgerelateerde stationekosten wordt onderscheid
gemaakt naar een drietal kostenniveaus:

1. Enerzijds zijn er de minimale kosten die gemaakt moeten worden om een station bij nul
reizigers in stand te houden, zoals het minimale onderhoud dat gedaan moet worden zodat
een station op ieder moment reizigers zou kunnen ontvangen.

2. Daarnaast worden er kosten gemaakt die ontstaan als er reizigers komen, deze kosten nemen
niet persé toe bij meer reizigers. Dit betreft het doen van onderhoud op een hoger niveau dan
bij nul reizigers. Deze kosten zijn sterk afhankelijk van het type (Halte, Basis, Plus, Mega,
Kathedraal) station. Voor definities van de stationsklasse zie paragraaf 8.3 Transter

3. Tot slot zijn er kosten dle direct samenhangen met het aantal reizigers. Hierbij gaat het
voornamelijk om schoonmak en onderhoud van perrons, de fietsenstallingen en de hal.

Op basis van expertoordeel is vastgesteld dat 2 en 3 gebrulksgerelateerd zijn. Op basis van de
realisatie van de kosten van schoonmaak en onderhoud van haltes zijn vervolgens do minimale
kosten van een station conform punt 1 bepaald (zie bijlage 16). Dit punt Is vervolgens gebruikt voor
een relatlegratlek die de relatie tussen in- & uitstappers en realisatIe van de kosten voor schoonmaak
en onderhoud per station weergeett (zie bijlage 17). De met deze methode berekende fictieve kosten
voor onderhoud transler komen goed overeen met de werkelijk gemaakte stationskosten: de
gevonden relatie heeft een goede correlatie diö minimaal 80% van de variabiliteit verklaard. De
benadering van het bepalen van de gebruikagerelateerde kosten van onderhoud transfer minus de
gemiddelde haltekosten blijkt daarmee goed bruikbaar.
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6.4Gebrulksgerelateerdheid netto-apparaatskosten

De gebrulksgerelateerde kosten In de kostencategorie netto-apparaatekosten worden op basis van
expert judgement toegedeeld als gebruiksgerelateerd of niet. -

De netto-apparaatskosten bestaan uit de personeelskosten van de mensen dle bij de verschillende
afdelingen werken. Deze afdelingen zijn Operatie (waaronder Verkeersleiding, ICT-services,
Assetmanagernent), Vervoer en Dienstregeling, Projecten en de staven (waaronder Flnanciön), zie
ook organogram op blz 15.
in de directe uitvoering van de exploitatie van de treIndienst zijn alleen mensen betrokken die bi]
Verkeersleiding en bij Vervoer en Dienstregeling werken.
Voor Verkeersleiding betreft het de trelndienstleiders alsmede de calamiteitenorganisatle. Voor
Vervoer en Dienstregeling betreft heide mensen die werken aan de capaciteitsverdeling. Voor de
overige personeelsleden is geen directe relatie met de exploitatie van de treindienst vast te stellen.
De mensen die bij Vervoer en Dienstregeling aan de capaciteitsverdeHng alsmede de
treindienatleiders en de mensen die werken bij de calamiteitenorganisatie zijn direct te bepalen. Hun

• kosten zijn daarmee vanuit de begroting direct aTs gebrulksgerelateerd toe te wijzen.

6.5 Kostenbasis gebruiksvergoeding

De optelsom van de gebrulksgerelateerde delen van de kostencategorIen geeft de kostenbasis van
de gebruiksvergoeding voor de diensten van het minimumtoogangspakket en de toegang tot
voorzieningen (categorie 1 en 2). Daarmee is stap 2 van de methodiek ter bepaflng van de tarieven
van de gebrulksvergoedlng uitgevoerd.

0
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7 Toewijzing kosten naar diensten

In dit hoofdstuk wordt stap 3 van de methodiek ter bepaling tarieven gebruiksvergoeding uit
hoofdstuk 4 nader uitgewerkt: de bepaling van de kosten per dienst.

Uitgangspunt Is dat de totale kosten die toegerekend worden aan de vier diensten trelnpad,
bovenleiding, transter en emplacernenten: dienst opstellen gelijk zijn aan de kosten uit de kostenbasis
voor de gebruiksvergoeding voorjaar X zoals uitgewerkt In Annex 1. Er worden geen inkomsten
verwacht uit schaarstevergoedingen. De begrote opbrengsten blijven daarmee gelijk aan de begrote
kosten.

Via dein hoofdstuk 5 beschreven methodiek van het bepalen van de kostenbasls zijn do
gebrulksgerelateerde kosten vastgesteld.. Do kosten voor de dienst transfer zijn daarbij apart bepaald.
De kosten voor de dienst bdvenleiding worden rechtstreeks uit de Integrale begroting (Beheerplan)
gehaald. De resterende kosten uit de kostenbasis betreffen de dienst treinpad en de dienst opstellen.
Na bepaling van de kosten van opstellen wordt het resterende deel toegewezen aan de dienst
trelnpad.

De gebruiksafhankeljke kosten van de vier diensten worden Intern qpgesteld met behulp van een
sjabloon. In dit sjabloon wordt per dienst naast de omschrijving van de dienst opgegeven op welke
manier de kosten van de dienst zijn bepaald en welke kwantiteiten van de bijbehorende tariefdrager
moeten worden verstrekt.

7.1 Treinpad

Voor de dienst treinpad (inclusief de dienst opstellen) is voor de onderhoudskostencategarieön (KO
GO en Beheer) en de bovenbouwvervanglngslnvésteringen gekeken naar de relatie tussen de
vervoersomvarig door mIddel van fictief dagtonnage en de kosten van slijtage van spoor en wissels.
Daarnaast is voor de kostensoort netto-apparaatekosten o.b.v. logica bepaald welk personeel bij de
directe uitvoering van de exploitatie van de treindienst betrokken zijn. Dit betreffen de medewerkers
treindiensUelding, do calarnltoltenorganisatie en de mensen die werken aan de capaclteltsverdellng.
Voor de definities van de begrippen treindienstielding, calamiteitenorganlsatie en capaciteitsverdeling
zie Bijlage 5

Het totaal van de op basis hiervan bepaalde gebrulksgerelateerde kosten Is uitgangspunt voor de
kosten van de diensten treinpad, bovenleiding en opstellen. De kosten voor de dienst bovenleiding
(zie paragraaf 7.2) en opstellen (zie paragraaf 7.4) worden separaat bepaald. De overblijvende kosten
worden toegerekend aan de dienst treinpad.

72 Bovenleiding

De kosten die toegerekend worden aan de dienst bovenleiding worden gevormd door do
transportkosten van de Netbeheerders. Dit zijn de kosten dle leveranciers van elektrische tractie
energie aan ProRaIl In. rekening brengen voor de aflevering van tractie-energie op het door ProRail
beheerde tractieenergiesysteem tb.v. voeding voor de treinen. Do transportkosten van de
Netbeheerders bestaan uit de volgende zes componenten:
a. periodieke aanslultvergoeding;
b. vastrecht transportdienst;
c. maxImaal afgenomen vermogen;
d. gecontracteerd transportvermogen;
e. systeemdiensten;
t. en de kosten rneetverantwooideIljkheld tractleaarisluitlngen.
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De componenten c, d en e zijn de grootste kostencategorieön en zijn transportafhankelijk, dit betekent
dat als het energieverbruik toeneemt ook de kosten hoger worden. Aangezien de transportkosten van
de Netbeheerders grotendeels bepaald worden door het energieverbruik is gekozen om de complete
transportkosten van de Netbeheerders volledig als kosten voor de dienst bovenleiding aan te merken.

In het Beheerpian worden do transportkosten van de Netbeheerdars per jaar begroot binnen de
kostensoort Beheer en calamiteitenorganisatie: nutskosteri infrastructuur: tractie energie regulier net.
De begrote kosten zijn gebaseerd op de gerealiseerde kosten van Beheerplan x-2 en de werkelijke
meterstanden per onderstation voor het jaar x-2 (voor de tljdslijn van de totstandkoming van de
tarieven gebruiksvergoedirig zie Bijlage 13). Op basis van de toekomstige vervoersprognose
opgesteld door Capaciteitsverdeling wordt jaarlijks door Asset Management de vermogensbehoefte
per onderstation geschat voor de toekomstige Iarën. Opgeteld levert dat het totaal aan verwachte
transportkosten van de Netbeheerders, de basis voor de dienst bovenleiding.

7.3 Transfer

De kosten toe te rekenen aan de dienst transfer worden rechtstreeks uit de kostenbasis
overgenomen. De berekeningswijze Is vermeld In hoofdstuk 6.
In het Beheerplan worden de totale transterkosten (Onderhoud Transler) per jaar apalt begroot
verdeeld naar diverse onderliggende kostencategorieëri. De onderliggende kostencategorleèn staan
niet in het Beheerplan vermeld en staan in de administratie in totaal op één kostencategorie, maar zijn
wel te scheiden naar activiteiten op basis van de projectenadministratie.

Basis voor de toe te rekenen kosten zijn de gerealiseerde kosten voor schoonmaak en onderhoud
voor perrons met de transterruimtes, hal en de fietsenstallingen van het jaar x-2 en de schoon maak-
en onderhoudscontracten voor de toekomstige jaren.

7.4 Emplacementen; opstellen

De begrote kosten toe te rekenen aan de dienst emplacementen voor gebruik van opstal- en
rangeersporen zijn niet één op één uit het Baheerplan te halen. Ook zijn de gerealiseerde kosten voor
deze dienst niet één op één uit gerealiseerde kosten vanuit de administratie (SAP) te halen.

Uitgangspunt voor do toarekening van de kosten aan de dienst opstellen Is dat de dienst in principe
wordt aangeboden op zijaporen. Da zijsporen zijn aangelegd voor het bereiken van de

O amplacementen en voor het opstellen en rangeren e.d. op de emplacementen van zowel vervoerders
als aannemers.

Voor definitie hoofd-, zij-, opstal- en rangeerspoor zie Bijlage 5.

De kosten, die toegerekend worden aan de dienst opstellen worden daarom bepaald op basis van het
bedrlJfsrnodel van ProRali. Dit model geeft per soort infraobject de kosten KO, GO en Beheer van het
realisatiejaar Beheerplan x-2. Voor de tljdslljn van de tot staridkoming van de tarieven
gebrulksvergoeding zie Bijlage 13. Een infraobject is bijvoorbeeld kunstwerk of station of zijspoor.
Naast de kosten zijn ook de volumina van de intraobjecten van het roalisatiejaar Beheerpian x-2
toegevoegd, zodat de kosten per Irittaobject kunnen worden bepaald.
De volumina van de infrabbjecten komen uit de activa-administratie uit SAP gecombineerd met het
meerjarenvervanglngsplan. Gebruik wordt gemaakt van het meerjarenvervanglngspiari omdat daar de
verdeling In hoofdspoor en zijspoor staat terwijl dit niet staat in de acilva-administratie. Output van dit
jaarlijkse proces is het overzicht Instandhoudingskosten KO, GO en Beheer van het meest recente
realisaliejaar Beheerplan x-2.

De toe te rekenen kosten aan de dienst opstellen zijn de kosten KO, GO en Beheer voor de zijsporen
inclusief de kosten KO, GO en Beheer voor de wissels in de zijsporen. Dit is exclusief de kosten toe te
rekenen aan de aannemers omdat deze niet worden ge?actureerd aan de aannemers. Deze kosten
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worden meegenomen In de toe te rekenen kosten aan de dienst treinpad. De kosten toe te rekenen
aan de aannemers worden bepaald o.b.v. de meest recente Inzichten Gaardienstaanvraag Beheerplan
x). Do hoeveelheid aangevraagde opstelcapacltelt voor aannemers voor een dienstregelingsjaar
worden bepaald en vervolgens uit de toe to rekenen kosten voor da dienst opstellen gehaald.

0

0
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1 treinpad aantal treinkilorneters
2 bovenleiding aantal elektrische treinkilometers
3 tranafer aantal halterinen
4 opst&len aantal meter opstelspoor

tabel 8.0.1 overzicht lerle?dragors per dienet

In de paragrafen 8.1 tot en met 8.4 zijn de tariefdragers van do dienst treinpad, bovenleiding, transter
en opstellen uitgewerkt. Paragraaf 8.5 betreft de beschrijving van de bepaling van de kwantlteiten per
tariefdrager.

8.1 Teinpad

Uitgangspunt voor de tariefdrager van de dienst lïelnpad is dat deze gebaseerd is op de kostendrager
van deze dienst. Derhalve is gekozen voor de tarlefdrager trelnkilometer gekoppeld aan
gewlchtsklasscn.

Bij het bepalen van de toe te rekenen kosten aan do dienst trelnpad is gekeken naar de relatie tussen
de vervoersornvang door middel van fictief dagtonnage en de kosten van slijtage van spoor en
wissels. De eenheid van fictief dagtonnage Is fictieve ton per kilometer spoor. Het fictief dagtonnage is
een vermenigvuldiging van het statische dagtonnage art een stootfactor. Het statisch dagtonnage
wordt uitgedrukt in ton per kilometer spoor en wordt bepaald aan de hand. van do totale gerealiseerde
tonkilometers (treinkilometer maal tonnage) en de totale lengte spoor. De stootfactor is afhankelijk van
de baanvaksnelheld en het soort vervoer (reizlgers en goederenvervoer). Voor een uitgebreide uitleg
zie Bijlage 8. Vanuit het bedrijismodel zoals beschreven In hoofdstuk 5 en 6 en bijlage 9 is gebleken
dat er een degressief verband is tussen de gebrulksafhankeiijke kosten voor trelnpad en het fictieve
dagtonnage.

Als rekening zou worden gehouden met de elementen tonkilometers, snelheid en soort vervoer in
relatie telde toegerokeride kosten voor treinpad, dan zou uitgebreide complexe formule ontstaan
voor de tariefstelling voor cle dienst treinpad met een tarietdrager treinkilometer en een tarlefdrager In
combinatie met tonnage. Om invulling te geven aan:
• de behoefte vanuit de markt;
• de historische ontwikkeling (methodiek van tarleidrager met troinkilometer en gewichtsklassen Is

reeds ingevoerd voerde gebruiksvergoedîngstarieven voor 2013);
• en eenvoud van berekening voor zowel vervoerder als ProRa van do gebrulksvergoeding;
Is gekozen voor een tarleidragor treinkilometer gekoppeld aan gewichtsklassen waarbij voor de
lariefstelling rekening gehouden wordt mét het degressiave verband tussen de gebruiksafhankelijke
kosten en tonnage en het soort vervoer.

8 Bepaling tariefdrager per dienst

Hoofdstuk 8 bevat de uitwerking van heet eerste deel van stap 4 van de methodiek ter bepaling
tarieven gebruiksvergoeding uit hoofdstuk 4: de bepaling van de tarlefdrager per dienst.

Uitgangspunt bij de keuze van de tariefdrager per dienst is dat de tariefdrager zoveel mogelijk een
relatie heeft met da kosten en dat realisatie van de kwantiteiten van deze tarleidragers tijdig, juist en
volledig te bepalen zijn.

De vastgestelde tariefdragers per dienst zijn:

0

0 .
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klsen:
)l’ 0 - 16010fl (m.n. regionale relzigerstreinon)

f 2. 181 -32010fl (m.n. relzigerstreinen hoofdrailnet)
3. 321 . 600 ton (m.n. internationale reizigerstrelnen)

\ 4. 601 -1600 ton (m.n. lege iinft cargo, feeder treinen en natte bulk treinen)
\. 1601 - 3000 ton (m.n. containershuttles)

3000 ton (m.n. kolentreinen en ertstrelrien).

De lo’’lecgiiotIeven en het ledig materieel voor goederejv rvoor vallen voornamelijk In de laagste
gewichtsklass?i-Be..ttkiIometers worden bepaçLuW systemen van verkeersleiding, de
gewlchtsklasses kunnen Wrden-bepaald-viaiî1ffngen uit Qua Vadis, waar nodig aangevuld met
normgewlchten.

8.2 Bovenleiding

Voor de dienst bovenleiding Is elektrische trelnkUometer gekozen als de tarieidrager gekoppeld aan
gewlchtsklassen.

Net als bij de dienst trelnpad is het uitgangspunt voor de tarleidrager van de dienst treinpad Is dat
deze gebaseerd Is op de kostendrager van deze dienst.

De transportkostén die met deze dienst worden verrekend hangen sanien met de afgenomen
hoeveelheid elektrische energie. De hoeveelheid elektrIsche energie dle in een jaar verbruikt wordt is
o.a. afhankelijk van de lengte van het traject (hoeveelheid gereden treinkilometers) met elektrisch
materieel1het gewicht van de elektrisch aangedreven trein1 materieeltype en de snelheid van deze
trein. Dit zijn dezelfde aspecten dle van toepassing zijn bij de dienst treinpad, alleen gaat het bij
bovenlelding specifiek om de elektrische elemehten. Daarom Is voor de dienst bovenleiding gekozen
voor de tariefdrager elektrische treinkilorneter met dezelfde gewichtsklasse-indeling als bij de dienst
treinpad en hetzelfde degressieve verloop van de taieven.

De elektrische treinkilometers kunnen worden bepaald uit een koppeling van de
verkeersleidingssystemen waarde treinkilometers uit worden gehaald en met metingen uit Qua Vadis
waaruit, naast de gewichtmetingen, ook het materleoltype kan worden afgeleId.

Transter

Voor de dienst transter Is gekozen voor de tariefdrager haltering gekoppeld aan statlonsklasse en (3
trelrikiassen.

Ook voor de dienst transter geldt dat het uitgangspunt is dat de tariefdrager gebaseerd Is op de
kostendrager van deze dienst.

JO kosten per stationsklasse van. de dienst transter zijn afhankelijk van het voorzieningsniveau van
een Station in combinatie met de hoeveelheid reizigers l een trein. Aangezien het aantal reizigers

door ProFlail niet wordt gemeten maar een haltering van een trein wel1 le gekozen voor de tariefdrager
halterlI3g.J2ez6jfrdt-gevarIeerd.mat..gnerzijds het voorzlenlngsnivoau van een station via vijf
tattonskIasseii, anrzIJda.,met de hoev1iitd-reiz]qers in een trein via de drie treinkiassen.

De statlonsklassen zijn gedefinieerd zoals opgenom etverklaringvan ProRail op
www.proraiLnl onder Dienstengroep Transfer’:

• Kathedraal: meer dan 75.000 Iri/uitstappers per dag.
• Mega: tussen de 25.000 en 75.000 inluitstappers per dag
• Plus: tussen de 10.000 en 25.000 ln!ultstappers per dag
• Basis: tussen de 1.000 en 10.000 In/uitstappers per dag

Halte: minder dan 1.000 inluftstappers per dag,,’
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Bij de laatste twee categorieën Is deels het voorzieningenniveau meegenomen als onderscheid. De
Indeling in statlorisllassen vindt primair plaats op basis van begrote aantallen In- en uitstappers, maar
een station wordt daarnaast Ingedeeld in de klasse hatte’ als de oppervlakte van de aanwezige
transterruimte kleiner Is dan 2000 m2 waarvan minder dan 20% overkapt; een station waar liften en/of
rol sri-aanwezIg zijn wordt steeds ingedeeld In de klasse basis of hoger.

/ De)ndehng naar riklasson Is gedefinteerd zoals opgenomen in de Netverklaring van ProRail op
iw.proraiLnl onder”enstengroep Tranefor’:

Treinklasse A; treikvoor personenvervoer die op zijn route van begin- naar eindstation volgens
dienstregeling (het t1’ject onder één trelnnummer) ten hoogste 15% van de stations niet bedient.

c Treinklasse B; trein or personenvervoer die op zijn route van begin- naar eindstation volgens

dienstregeling (het tr4ject onder één trein nummer) ten hoogste 50% van de stations niet bedient
of die deel uitmaakt Van een troinserie waarvan tenminste 90% wordt gereden In een

/ \ samenstelling met rjl’ot meer dan 150 zitplaatsen.

/ Treinklasse C; trei/en voor personenvervoer zonder voorwaarden met betrekking tot percentages
niet-bediende sfions.

Ddeliafrd(relnen per trainserie naar de treinklassen wordt o.b.v. de jaardionst bepaald en
vastgelegd In de toegangsoveroenkomsten met de vervoerders.

Aangezien er vijf stationsklassen zijn in combinatie met diie treinklassen resulteert dit In 15
tariefklassen voor de dienst transter.

Voor de tariefstelling op basis van de treinklassen Is gekozen voor de vaste verdeling van de kosten
naar de treinkiassen: 75% voor A, 100% voor B en 125% voor 0. Tot deze verdeling is gekomen
vanuit de gedachte dat treinen uit treinklasse A minder reizigers vervoeren dan uit treinkiasse B.
Treinklasse C vervoert vervolgens weer meer reizigers dan treinkiasse B. Uit onderzoek wat in het
verleden gehouden is, is gebleken dat gemiddeld in een treinklasse A op de grote stations 1000
in/uitstappers zijn op een gemiddelde werkdag tegen 1700 bij een treinklasse 0. Bij kleine stations is
het verschil minder maar vergelijkbaar als basis voor het tarlefsverschll.

8.4 Opstellen

Voor de dienst opstellen binnen de dienstengroep emplacemeriten Is gekozen voor de tariefdrager
meter opstelspoor per dienstrcgelingjaar gekoppeld aan CBG- (centraal bediend gebIed) of
NÇBG-(niet- centraal bediend gebied) spoor afhankelijk of de sporen in de centrale beveiliging zijn

Q opgenomen, dan wel dat de bediening handmatig door de vervoerder wordt uitgevoerd, zie ook Bijlage
5, Begrippenlljst.

Voor de dienst opstellen is het niet mogelijk om de tariefdrager direct te koppelen aan een van de
kostendrager van deze dienst: fictief dagtonnage en/of aan de werkzaamheden van treindlenstielding,
de calamiteitenorganisatie en capaciteftsverdeling (zie paragraaf 7.1). Van de werkzaamheden van do
betrokken medewerkers is niet bekend wat de kostundragers zijn. Daarnaast staat er geen
meetapparatuur op de opstel- en rangeerterreinen voor het meten van de gewichten van de treinen
(systeem QuoVadis) en om te registeren (systeem VKL) hoeveel afstand de treinen afleggen op en
naar de opstal- en rarigeerterreinen. Hierdoor zijn de trein- en tonkilometers op en naar de opstel- en
rangeerterreinen per vervoerder niet te bepalen.

Als tariefdrager voor de dienst opstellen Is gekozen voor meter opstelspoor per dienstregelingsjaar
gekoppeld aan CBG en NCBG. Deze tariefdrager is namelijk vanuit de meest recente Inzichten te
begroten via de gereserveerde capaciteit per vervoerder bij de jaardienstverdeling. Vervoerders
kunnen vervolgens zelf gedurende het jaar besluiten of zij capaciteit willen teruggeven of extra willen
aanwagen. Zie Netverkiarlng onder de dienst opstellen.
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8.5 Bepaling kwantiteiten tariefdragers

Uitgangspunt voor de kwantiteiten van de tarleidragers Is dat deze gebaseerd is op factureerbare
prestaties. De kwantitelten m.b.t. vervoerders die in opdracht van ProRail gebruik maken van het
spoornet, zoals die van sandite rijden en van da aannemers, worden in deze prestaties niet
meegenomen.

De ultvraag van kwantiteiten van de tariefdragers wordt meegenomen in de Interne uitvraag voor het
opstellen van het Beheerplan d.m.v. een sjabloon. In het sJabloon is per dienst de begrotingswijze met
de uitgangspunten van de tariefdrager uitgewerkt. Zowel de kwantiteiteri als de begrote kosten zijn

vastgelegd In de planningstool van PmRaIl (SAP Integrated Planning). Uitgangspunt is de
trondverwachting van de ontwikkeling In de kosten en de kwantiteiten.

De kwantitelton t.b.v. de dienst treinpad, bovenleiding en transter zijn bpgenomen In het Beheerplan
o.b.v. de opgestelde voorjaarsprognosa X-3 dat Input Is voor het Beheerplan X-?. Vanaf 2012 zal in de
voorjaarsprognose het gewenste detaliniveau van de begrote kwantiteiten opgenomen worden.

• 0
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9 Tarieven

Hoofdstuk 9 beschrijft het slotstuk van stap 4: de berekening van de tarieven van de diensten door
de begrote kosten per dienst te delen door kwantiteiten per tariefdrager. Uitgangspunt is dat de
begrote kwantkelten maal het tarief gelijk Is aan het totaal aan toe te rekenen kosten voor de
betreffende dienst.

9.1 Treinpad

In het Beheerplan worden de kwantiteiton van treinkliometers naar de gewichtsklassen begroot voor
een periode van 10 jaren. De tarieven per gewichtsklasse worden vervolgens berekend waarbij do
tarieven degressief stijgen met hetzelfde degressieve verloop als de kosten volgens het bedrijfsmodel.

9.2 Bovenleiding

In het Beheerplari worden de kwantiteiten van elektrische treinkilometers naar de gewichtsklassen
begroot voor een periode van 10 jaren. De tarieven per gewichtsklasse worden berekend waarbij de
tarieven degressief stijgen met hetzelfde dogressievo verloop als da kosten volgens het bedrljfsmodol.

9.3 Transfor

Door de toegerekende kosten uit het begrotingsjaar X verdeeld over de statIosk-Iassen.
rekeriinghoudende met de vaste verdeling van de kosten naar da treinkJssfroals beschrqven in
paragraaf 8.3 te delen door de begrote aantal halteringen per stationKlasse (begroot in het
Beheerplan) naar treinklassen voor liet begrotingsjaar X worden de érieven voor de dienst trn$’
per stationsklasso in combinatie met treinklasse berekend. Dit resuIteert In 15 tarieven. /

9.4 Emplacementen: opstellen \-__._—

1

De kosten toegerekende aan de dienst opstellen worden verdeeld over de kwantiteiten gesplitst naar
CBG en NGB op basis van de factureerbare hoeveelheid opstal- en rangeersporen CBGINCBG
opgenomen in het Beheerplan voor elk van de begrotingsjareri. Bij het berekenen van de tarieven voor
CBG en NCBG wordt het tarief zodanig gecorrigeerd dat in totaliteit de tarieven maal de kwantitelten
gelijk zijn aan het totaal aan toegerekendo kosten voor de dienst opstellen..
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10 Indexering & toèpassing systematiek

In hoofdstuk 4 t/m 9 vastgelegde methode geldt voor een periode van 5 jaren. Dit betreft:
- de wijze van bepaling van de kostenbasis en gebruiksgerelateerdheld,
- de wijze waarop de gebrulksgerelateerde kosten worden toegerekend aan diensten en
- de wijze waarop het tarief wordt vastgesteld.
- de percentages van de gebruiksgerelateerde kosten

Voor elk specifiek jaar worden de tarieven bepaald door de in
hoofdstuk 4 tlm 9 vastgelegde methode toe te passen op de kosten en kwantiteiten van het
betreffende jaar zoals opgenâmen in het meest actuele door daMinister goedgekeurd Beheerplan.
Deze tarieven worden gepubliceerd In de ontwerp Nelverklaring van het betreffende jaar en na
consultatie In de definitieve Netverklaring. Vervolgens vindt contractering pIaat middels de
Toog angsçvereenkomsten waarbij de in de definitieve Netverkiaririg opgenomen tarieven worden
goTndexeerd..

Als voorbeeld is dit uitgewerkt voor het jaar X.
jânuari X-2 Beheerplan X-2, jaarplak X voor kosten en kwantiteiten met prijspeil X-3
zomer X-2 Berekenen tarieven met generleke methode
zomer X-2 Accountantscontrole cp berekende tarieven
september X-2 Publicatie tarieven ontwerpnetverklarlng in prijspeil X-1
december X-2 Publicatie tarieven definitieve netverklaring in prijspeil X-1
zomer X-1 lridexering tarieven naar prijspeil X middels CPI (bijlage 2 Centraal

Economisch Plan)
november X-1 Sluiten Toegangsovereenkomst voorjaar X
december X1 Bepalen hoogte voorschot!actuur o.b.v. gecontracteerd gebruik.
.Jaar X Maandelijkse afrekening o.b.v. gebruik.

Sohematisch is én en ander weergegeven in Bijlage 13.

0
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11 Borging en toetsing

11.1 Inleiding
In dit hoofdstuk wordt beschreven we hoe FroRail bij het opstellen van een nieuwe methodiek voor het
Gebruiksvergoedingstarief heeft geborgd dat de methodiek voldoet aan een aantal kwaliteitsorlieria. In
paragraaf 11.2 benoemen we de betreffende kwaliteitscriterfa en in paragraaf 11.3 geven we de
processtappen van rnethodiekontwikkellng en toetsing aan de criteria aan.

11.2 Kwaliteitscriteria

PrøRail streeft naar een methodiek vobr de gebruiksvergoeding die transparant en traceerbaar is1
opdat eenduidig is vast te stellen dat de methodlek voldoet aan Europese en Nederlandse regelgeving
en dat de juiste kosten op de juiste wijze worden doorbelast. Binnen die regelgeving zijn de

(‘) belangrijkste eisen dat:

het totaal van door te belasten kôsten niet hoger is dan de begrote kosten van het betreffende jaar
o dat uitsluitend kosten worden doorbelast die direct voortvloeien uit exploitatie van de treindienst
• dat deze door te belasten kosten blijken uIt de administratie van ProRail

Alleen met een transparante en traceerbare mathodiek die aantoonbaar gebaseerd Is op de
bedrijfsadministratie van ProRail, is het mogelijk vast te stellen dat aan deze eisen wordt voldaan.
BIJ de ontwikkéling van de nieuwe gebruiksvergoedingsmethod(ek is daarom getoetst op de volgende
aspecten:
o duidelijkheid en eenduldigheld van de methode
° het gebruik van de juiste brongegevens uit de bedrijfsadministratie van ProRall
o het juist uitvoeren van de In de methode beschreven berekeningen

11.3 Processtappen in kwaliteitsbawaking

Bij de ontwikkeling van de onderhavige systematiek zijn op verschillende momenten in- en externe
ondersteuning verleend/ toetsen uitgevoerd op het voldoen aan de genoemde kwaliteitsoriteria. Die
toetsen zijn door verschillende partijen uitgevoerd. Hieronder behandelen we toetsen per ieder van dle
partiljen.

cD Corporate Audit Pro Hall

Hot project voor de totstandkoming van een nieuw gebruisvergoedingstarief heeft zich laten
ondersteunen door auditors van de afdeling Corporate Audit van ProRail. Zij hebben gedurende het
project de traceerbaarheid en controleerbaarheld van tarief bewaakt, alsmede de aansluiting de
methodiek op de bedrijfsadminstratle. Zij hebben geen beoordelende rol op het eindproduct gehad.

liMa

De NMa heeft in een aantal stappen de nieuwe methodiek beoordeeld op het voldoen aan de
Europese en Nederlandse regelgeving. Met name daar waarde regelgeving ruimte voor Interpretatie
laat, heeft zij geholpen om de vertaling van regelgeving naar de ProRail situatie te maken. Hieult is
een toetsingskader voortgekomen dat door de NMa Is gehanteerd bij hun toetsing van de methodiek.
Door deze ondersteuning is een methodiek ontstaan die voldoet aan Europese en Nederlandse
regelgeving.

ProRa Ernst & Young Advlsory gevraagd de concept methlek te toetsen op transparantie en
tracearba rhei . EY heeft hierover in januari 2012 een rapport vanevindingen opgeleverd (zie
bijlage (noot: bijlage komt t.z.L). De manco’s dle in dat rappq% worden genoemd, zijn door Proflail
verbeterd i de nu voorliggende versie van de methodiek. Dwije waarop Proflail met de door EY
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constateerde mane1i omgegaan, staat veimeld in bijlage XX met het EY bevindingenrapport

(noot: bijlage komt t.z4

or deze toets en het opvolgen van hun bevindingen door ProRail is de methodiek

traceer aar en eenduidig. Dit betekent dat In de methodiek overal duidelijk Is hoe het

gebruiksvergoedlngstarief tot stand komt en welke gegevens voor de berekening worden gebruikt.

In een later stadium zal EY accountants worden gevraagd vast te stellen dat de bij de berekening van

de tarieven daadwerkelijk gegevens zijn gebruikt, dle afkomstig zijn van de geöigende bronnen in de

bedrijfsadministratie van ProRali.

0

0
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ProRail

Bijlage 1. SpoDrwegwet Artikel 62 en 63

§6. Gebrulksvergoeding

Artikel 62

1 .Sehoudens het tweede. derde en vijfde lid bedragen da begrote opbrengsten van de
gebrulksvargoeding niet meer dan de begrote kosten ter zake van de desbetreffende
hoofdspoorweglnfrastructuur in dat jaar voor de beheerder.

2.Met betrekking tot bij algemene maatregel van bestuur aangewezen hoofdspoorweglntrastructuur
kan een gebruiksvergoeding worden overeengekomen dia mede strekt ter dekking van door een
ander dan de beheerder gedane uitgaven vopr de aanleg van die infrastructuur.

3.Er kan een verhoging worden overeengekomen voor het gebruik van overbelaste
hoofdspoorweglnfrastructuur gedurende periodes van overbelasting en voor de kosten van
milieueffecten van het gebruik van hootdspoorweginfrastructuur die niet in de begrote kosten van de
beheerder zijn opgenomen.

4.Er kan een korting als bedoeld In artikel 9 van richtlijn 2001/14/EG worden overeengekomen.

5.Er kan een aftrek dan wel bijtelling worden overeengekomen In verband met optredende
verstoringen en met het oog op verbetering van de prestaties van het spoorwegnet.

6.Er kan worden overeengekomen dat de gebruiksvergoedlng ook verschuldigd is voor
overeengekomen capaciteit die niet wordt gebruikt.

7.Do overeengekomen gebruiksvergoeding voldoet aan de artikel 4, vierde en vijfde lid, 7 tot en met
12 en 26, derde lid, van richtlijn 2001/I4IEG.

8.Bij of krachtens algemene maatregel van bestuur kunnen regels worden gesteld over de maatstaven
en nadere regels over de hoogte van de gebruiksvergoeding.

9.0e voordracht voor een krachtens het achtste lid vast te stellen algemene maatregel van bestuur
wordt niet eerder gedaan dan vier weken nadat het ontwerp aan beide kamers der Staten-Generaal is
overgelegd.

Artikel 63

1. Önderhandellrigen tussen een gerechtigde en de beheerder betreffende de hoogte van de
gebruiksvergoeding zIjn niet toegestaan dan na een melding aan en onder toezicht van de raad van

cD bestuur NMa.

2. De raad van bestuur NMa legt, indien de onderhandelingen naar zijn oordeel in strijd zijn met
richtlijn 2001114/EG, aan de overtreder zo nodig een last onder dwangsom op. Aan de last kunnen
voorschriften worden verbonden inzake het verstrekken van egevens aan de raad van bestuur NMa.
De artikelen 54a, 62 en 65 van de Mededingingswet zijn van overeenkomstige toepassing.
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Bijlage 2. ELl-Richtlijn 2001/14/EG, Artikel 7 t!rn 12

Artikel 7 Hetfingsbeginselen -

1, De rechten voor het gebruik van spoörweginfrastruotuur worden aan de Intrastructuurbeheerder
betaald, dle ze aanwendt om zIjn bedrijf van middelen te voorzien.

2. De lidstaten kunnen verlangen dat de Inlrastructuurbeheerder alle nodige gegevens over de
opgélegde heffingen verstrekt. De Intrastructuurbeheerder moet daartoe kunnen aantonen dat de
Infrastructuurrechten die aan elke exploitant daadwerkelijk; ovçreenkomstig de artikel 4 tot en met 12,
in rekening worden gebracht voldoen aan de methodologie, voorschriften en, indien van toepassing,
schalen van de netverktaring.

3. Onverminderd de leden 4 en 5 en artikel 8 wo.rdt voor het rnlnimumtoegangspakket en de toegang
via het spoor tot voorzieningen een helling vastgesteld die gelijk Is aan de kosten die rechtstreeks uit
de exploitatie van de treindienst voortvloeien.

4. De infrastructuurheffirigen kunnen een heffing omvatten voor het capaciteitagebrok van
gespecificeorde intrastructuursegmenten tijdens periodes van overbelasting. L 75/34 NL
Publicatieblad van de Europese Gomeenschappen 15.3.2001

5. De heffingen voor het gebruik van de Infrastructuur kunnen worden gewijzigd in verband met de
kosten van milieu-effecten ‘van de treinexploitatie. Een dergelijke wijziging moet variëren met de
omvang van het veroorzaakte effect. Een heffing voor rnilleukosten waaruit een verhoging van de
totale inkomsten van de intrastructuurbeheerder resulteert, wordt echter uitsluitend toegestaan als
deze bij concurrerende takken van vervoer van vergelijkbare omvang is. Bij otitbreken van een
vergelijkbaar hetfingsnlveau voor mlileukosten bij andere concurrerende takken van vervoer, mogen
dergelijke wijzigingen geen gevolgen hebben voor de totale Inkomsten van de infrastructuurbeheerder.
Indien een vergelijkbaar niveau van heffing van milieukosten voor het spoor en de concurrerende
takken van vervoer is Ingevoerd en indien dit extra inkomsten oplevert, bepalen de lIdstaten voor
welke doeleinden deze inkomsten worden gebruikt.

6. De gebruiksrechten als bedoeld in de leden 3, 4on 5, mogen worden uitgedrukt als gemiddelde,
berekend over een voldoende aantal trelndlensteri en tijden, teneinde ongewenste onevenredige

schommelingen te vermijden. Toch dient de relatieve omvang van de intrastructuurrechten te worden
gerelateerd aan de kosten dle aan de diensten moeten worden toegeschreven.

7. Dit artikel is niet van toepassing op de levering van de In punt 2 van bijlage II genoemde diensten.
Desondanks wordt bij de vaststelling van de prijzen voor do verlening van de in punt 2 van bijlage Ii
genoemde diensten rekening gehouden met de concurrentiepositie van de spoorwegen.

8. indien dionstendia In de punten 3 en 4 van bijlage Ii als .aanvullende. of .ondersteunende. diensten
zijn opgenomen, slechts door één leverancier worden aangeboden, moeten de voor deze diensten.
geheven rechten gerelateerd zijn aan de kosten die nodig zijn om de diensten te verschaffen,
berekend op basis van het werkelijke gebruiksriiveau.

9. Voor capaciteit die voor intrastructuuronderhoud wordt gebruikt, kunnen rechten worden geheven.
Deze rechten inogen niet hoger zijn dan het als gevolg van het onderhoud door de
intrastructuurbeheerder geleden netto-Inkomensveriles.

Artikel 8 Uitzonderingen op de hetfingsbeglnselen

1. Om de volledige dekking van de door de lnfrastructuurbeheerder gemaakte kosten te verkrijgen,

kan een lidstaat, zo de markt dit aankan, extra hellingen toepassen op basis van efficiënte,
transparante en niet-discriminerende beginselen, waarbij een optimale concurrentiepositie, met name

van het internationale goederenvervoer per spoor, wordt gewaarborgd. De heffirigsregeling moet
productivlteltsstijglngen die de spoorwegondernemingen hebben verwezenlijkt, respecteren. Het
niveau van de heffingen mag echter niet uitsluiten dat van de infrastructureri gebruik wordt gemaakt

door rnarktsegmenten die op zijn minst de rechtstreeks uit de exploitatie van de spoorwegdiensten
voortvloeiende kosten kunnen dekken, plus een rendement dat de markt kan verdragen.
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2. Voor toekomstige specifieke Investeringsproecten of projecten die niet langer dan vijftien jaar voor
de inwerkingtreding van deze richtlijn zijn voltooid, kan de Intrastructuurbeheerder op basis van de
langetermljnkosten van dergelijke projecten hogere heffingen bepalen of blijven bepalen indien deze
de doeltreffendheid en/of kosteneffectiviteit vergroten en anders niet konden of hadden kunnen
plaatsvinden. Een dergelijke heffingsregeling kan ook overeenkomsten omvatten over het delen van
hot risico dat aan nieuwe investeringen verbonden is.

3. Om discriminatie te voorkomen, wordt ervoor gezorgd dat de gemiddelde en de marginale rechten
van elke intrastructuurbeh eerder voor gelijkwaardig gebruik van zijn Infrastructuur vergelijkbaar zijn en
dat voor vergelijkbare diensten In hetzelfde marktsegment dezelfde rechten gelden. De
infrastructuurbeheerder stipuleert In zijn netverklaring dat de tariferingsregeling aan deze voorschriften
voldoet voorzover zulks mogelijk Is onder naleving van het zakengeheim.

4. Indien een lnfrastructuurbeheerder de essentiële onderdelen van de tarlferlngsregeling, als bedoeld
In lid 1 wenst te wijzigen, dan maakt hij die ten minste drie maanden van tevoren openbaar.

O Artikel 9 Kortingen

1. Onverminderd de artikelen 81, 82,86 en 87 van het Verdrag en niettegenstaando hot bepaalde in
artikel 7, lid 3, van deze richtlijn, dient elke door de Intrastructuurbeheerder toegekende korting op de
gebruiksrechten die, ongeacht de dienst, van een spoorwegonderneming worden geheven, te voldoen

aan de critêria van dit artikel.

2. Met uitzondering van lid 3 blijven kortingen beperkt tot de werkelijke besparing op de
admInistratieve kosten voor de Intrastructuurbeheerder. Bij het vaststellen van do hbogto van de
korting mag geen rekening worden gehouden met kostenbesparingen die reeds in de geheven
rechten zijn verrekend.

3. iriirastructuurbeheerders kunnen, voor gespeciticeerde verceersstromen, regelingen Invoeren die
voor alle gebruikers van de infrastructuur beschikbaar zijn en waarbij tijdelijke kortingen worden
toegekend om da ontwikkeling van nieuwe spoordiensten te bevorderen, of kortingen waarmee het
gebruik van sterk onderbenutte lijnen wordt gestimuleerd. 15.3.2001 NL Publicatiebiad van de
Europese Gemeenschappen L 75/35.

4. Kortingen mogen uitsluitend betrekking hebben op rechten die voor een welbepaald
Infrastructuursegment worden geheven.

5. Voor soortgelijke diensten gelden soortgelijke kortingsregelingen.

(J Artikel 10 Compensatieregelingen voor niet betaalde kosten In verband met milieu, ongevallen
en. Infrastructuur

1. De lidstaten mogen een in do tijd beperkte compensatieregeling treffen om voor het gebruik van
spoorwagintrastructuur de kosten in verband met milieu, ongevallen en infrastructuur waarvan wordt
aangetoond dat zij In concurrerende takken van vervoer niet worden aangerekend, te compenseren
voorzover deze kostende overeenkomstige kosten van het spoorwogvarkeer overschrijden.

2. Indien een exploitant die compensatie ontvangt, een exclusief recht heeft, moet de compensatie
gepaard gaan met vergelijkbare voordelen voor gebruikers.

3. De gebruikte methode en de verrichte berekeningen moeten bekendgemaakt worden. Met name
moBten de specifieke niet-gedekte kosten van de concurrerende vervoersintrastructuur die vermeden
worden, aangetoond kunnen worden en moet erop toegezlen worden dat de regeling op niot
discriminerende voorwaarden op ondernemingen wordt toegepast.

4. De lidstaten zien erop toe dat een dergelijke regeling varenigbaar Is met de artikel 73,87 en 88 van
het Verdrag.
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Artikel 11 Prestatieregellng

1. Heffirigsregellngen voor infrastructuur dienen via een prostatieregeiing spaorwegondernemingen en
de infrastructuurbeheerdor ertoe aan te zetten om verstoringen zo gering mogelijk te houden en de
prestatie van het spoorwegnet te verbeteren. Dit kan boetes inhouden voor handelingen die de
exploitatie van het net verstoren, compensatie voor ondernemingen die onder verstoririgen te lijden
hebben, en premies ter beloning van prestaties die de ramingen overtreffen.

2. De grondbeginselen van de prestatleregeling gelden voor het gehele net.

Artikel 12 Heserverlngshefflngen

Intrastructuurboheerders mogen voor aangevraagde, maar niet-gebruikte capacitëit een passende
heffing toepassen. Ie heffing dient om een efficiënt capaciteltsgebrulk aan te moedigen. De
lnfrastructuurbeheerders moeten te allen tijde in staat zijn aan Iedere belanghebbende mee te delen
welke intrastructuurcapaciteit is toegewezen aan de spoorwegondemerningen die daarvan gebruik
maken. 0

0
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Bijlage 3. Beleldskader voor de gebruiksvergoeding
p.m.

o •

0
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Bijlage 4. Resultaat onderzoek naar best practice

Memo Intern

Proeclgraeptadwen20I3 Vr

bdztn 17mei 2011 Tdabnm.iia
Osbaiw& 2ff24959 t .

Gind

Best practice
gebrulwvergoedhig

Inleîdlne -

lnvemchilianda docurnenlenwordt Proflail gewaagd de methc&dçvan d gebruilçsvwgoeWng aan tapesaan
aan de best prectice O’lMa, teuN), Derhalve ls onderaodrt wat als best pra*e mag eenden besdtimd, De
ccnclusletargeldzng dit moment geen methodiak als best pracfce.
Ondatsband wanten eerst de ondarzceiwnbenoenxl naardebedprscficavervrlgens borden ook da
wickml niJd de best pradte uit versdiritlende ibrnabonale werkgroepen amigegevartTotsblwcrdtde
ooruchislé m.bJ. deQV-rnetrodldi 201 9(2014 aangegeven.

Ondaanaaswdeteatwactboo
Erzijn de afgetpen jaren diverse anderzoeken gedaan naar de besiprastboevande getsa&wargaeding.
De Ratibala (2109) atudla Feverdevaomiop een vooratutvaerdafnrlstitlngvan de adrninistraftevehifotniatia.

* Deze zou gdaaseerd moeten zijn ng -basedexstingwaannee de beriodlgdegcgwensun tarieven op
te baseren a4dtnlrxlenzauden moeten zjn. Frwerdgeenbe precdce gepreseriteerd.WaI werd een
model wearpegeven waaraan degebaritusvergoedeg ldealterzou m tenvolteri. De condusies van

RaltDet4n niet evâgenoman o pattakeen ecti&Ilsfrave gevolgen voorved landen onaxeptabel

Door een werkgroep van CEWEHL4tJnÎb ie eveneens ondersodul wat als beet pra±ce kan werden
beezhoimd. hieewd da ulbstsseieg van hdoçrnalîe als erg ntitlg werd besdwuwdb geen best jza*e
aangewezen. In piaals daarvan 4neen aantal g±ante rrbrnethodalrenhesdureven (zie notitie RaD
CharghigendAtzauhnig Scireares bi Etatpe. Casa studies from skoountlles.rnei200a), zonder deze Van
eenbeoonkig levoorzieri.
boorde onderzoeksgroep Cdiie 4fl van alle modallteiten bi voet landende inaitirallekenvan da
gabnaksvergoedtig besciwwea Dokhierlsgeenbestprar4oe gepresenteerd.
Ook andere (meer gedateerda) criderzodien (bx.ECMT 2105 Jowrmi ofTranqmrttccriomksand
Peilcy) trettien da hrfrahelttrg ahondaiwerp gehad maar darr4nvamdiitlendameUiocfdieri naast etkaar
gezeten Is geen best prawice gedeifrdaenL
Tot stalie betenderwerp tast jxadica aanda orde geveest bix terstewadugroepen met wpfl van da
gebn*svergoedhig (oawg Gulstine endewoddng Groupon k*a Ckta4rrg van da BM). bi geen Van da
warkgroepenwas een best prfla bekend voor dagebnakavorgoerfing. Pia reden werd aangevoerd dat er
geen dtlkheflwatmd een beelprectice nioetwerderi bereikt Erijn meerdere daelardtemetde
gebulkxvergoedrig paas e&dkwmenworitarczorenvoor trionisten voor de beheerder, staan van da
weep naar bi npncüet ondersteunen van da verheilbljbudgelprrflenienolvo)lrsnaan da
vnstenvari de r*trthjnzols’t4. Gesteldwerd dat dezedeelen niet met ØÎi mdic loerennden

Conclusie mies GV 211 W14
Er b geen best prgedehrleendwaar ProRelt4± aan Iran aplegelen bi de cpslalfng van een mefriodiek
VisT degebuitcwarpoedingvoor2oll1aot4.

Gabrulksvergoedlng — DefinitIef concept t.b.v. Informele toetsing NMa d.d. 14 februari 2012 blad 37



Pr©RaU

Bijlage 5. Begrippenlijst

.4

UflVdW ten opeenoiging van aaneengesiolen
dienstregetpunteri en vrije
banen, beginnend en eindigend in een
dienstregelpunt.

ie uynppen usanv,en irsjeui worueli In
de praktijk doorgaans beide en soms ook
door elkaar gebruikt.

Beheer Het maken, onderhouden en vernieuwen
van de Infrastructuur.

de diensten van de calamlteltenorganleatle
van ProRail t.b.v da dienst Treinpad
bestaan uit: de alarmering, de beredderirig
en het baanvrij maken na opgetreden
ongevallen en onregelmatigheden,
alsmede de herspoiing van
spoorvoertulgen en het overbrengen van
beschadigde spoorvoertuigen naar een
veilige plaats waar zij geen hinder voor het
verkeer veroorzaken. Hieronder valt ook de
Integrale coördinatie van de activiteiten van
spoorwegondamemingen daarbij, alsmede
de afstemming met het bevoegd gezag en
met de overheldshulpdiensten.

Capaciteit wordt verdeeld voor het gobwlk
van baanvakken, perronsporen en
emplacementen op de

De kosten van instandhouding van de
calamiteltenorganlsatle zijn Inbegrepen In h
tarief voor de dlensttrelnpad.
De Inzetkosteri worden aan veroorzaker in
rekening gebracht.

De capaciteftsverdeling heeft betrekking op
de volgende vormen van gebruik:
- Lrelnbewegingen voor binnenlands verkeer
en internationaal verkeer, waarbij de
capaciteit wordt verdeeld In de vorm van een
treinpad conform de definitie uit de richtlijn
2001/14/EG; de specifieke rijweg wordt
bepaald door ProRail;
- rangeerbewegingen;
- stilstaand gebruik voor opstellen;
- tijdelijke onttrekklngen of
functlonaliteftbeperklngen die nodig zijn voor
het onderhoudsrooster en werkzaamheden
aan of nabij de hoofdspoorwegen, alsmede
het capaciteitsbeslag door bijzonder
treinverkeer ten behoeve van het beheer van
de infrastructuur, zoals meet- en
Inspectieritten;
- activiteiten aan stilstaande treinen en
spoorvoartulgen dle beslag leggen op
begrensde milleucapaciteit.

eJrIp (fk) Definitie AarivuIIing

CalamIteiten
organIsatIeC)

0

Capaclteits
verdeling

.

Centraal bediend Een gebied op het spoorwegnet Opgenomen in de beveiliging.
gebied (CBG) waarbinnen de samenhang van

rijwegiristelling en spoorbeze.tting vanuit
één systeem wordt bewaakt en waar de
bediening van indMduele infraobjecten en
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de rljweginstelling plaatsvindt vanuit één
centraal punt.

Dienstregelpunt Een primair gebied dat een De vertrektijden, aankornsttijden en
aaneengesloten begrensd deel van het doorrijdtijden op deze punten worden in de
spoorwegnet vormt en dat een functie dienstregeling opgenomen.
vervult bi] het opzetten en vastleggen van
de dienstregeijng.

Emplacement Een gebied van de railinfrastructuur dat In de Algemene Maatregel van Bestuur
bestemd en Ingericht is m treinen te doen (Beslult)/Minlsterlële Regeling Spoorverkeer
stoppen, beginnen1eindigen, inhalen, wordt emplacement als volgt aangeduid: tot
kruisen, opstellen of rangeren en voorzien een emplacement behoren:
van ten minste één wissel. a. alle sporen, aangeduid met een cijfer;

b. de spoorgedeeltes van het wisselcomplex;
c. alle aan de sporen als bedoeld sub a en b
grenzende sporen tot een maximale afstand
van 200 meter * voor het toegangssein van
dat emplacement, tenzij door do beheerder Is
aangegeven middels een bord (SR 302) dat
op dit spoor niet kan worden gerangoerd of
beperkingen gelden ton aanzien van het
rangeren.
Toelichting:
*) Bij sommige emplacementen wijkt dit af.
Bijvoorbeeld voor het emplacement Hoorn
geldt 275 m. en voor Amersfoort geldt 340 m.

Hoefdspoor (HSP) Al het spoor opgenomen in de Hoofdspoor wordt met meer dan 40 km/u
dienstregeling van vertrekpunt tot aan bereden.
aankomstpunt.

Hoofdspoor Alle wissels uit het hoofdepoor. Van vertrekpunt tot aan aankomstpunt.
wissel (HWL)
Netwerkverkeers- Organisatie van mensen en systemen, die Ook wel varkeerdlenstleiding.
dienstleiding gericht Is op het:

• toedelert en verdelen van
railinfracapaclteit In de operationele fase;
• verstrekken van Informatie van deze -

toedeling;
• evalueren van de afhandeling van
verstoring.

Niet-centraal Een gebied op het spoorwegnet Niet opgenomen in de beveiliging.
bediende gebledl waarbinnen de samenhang van
Handbedlend rijweginstelling en spoorbezetting niet
gebIed (NCBG) vanuit één systeem wordt bewaakt en waar

de bediening van Individuele infraobjecten
en de rijweginstelling lokaal plaatsvindt.

Opstelspoor Een spoor bedoeld voor hot opstellen van Opstellen is het tijdelijk laten staan van
materleel. materieel dat tijdens dle stilstand niet

opgenomen Is in de dienstregeling en geen
rangeerbewegingen uitvoert.

Perron Een verhoging langs het spoor bij een
station of halte, waar reizigers
kunnen in- en uitstappen enlof goederen
kunnen worden aangenomen en
afgeleverd.
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Perronspoor Spoor langs het perron.

flangeerspoor Een spoor bedoeld voor het uitvoeren van Rarigeren Is het uitvoeren van een
een rangeerbeweging waarbij de restrictie rangeerbeweging. Rangeren omvat de
geldt dat wordt gereden binnen de volgende activiteiten:
begrenzing van een emplacement of - sorteren van wagons naar bestemming;
materleelknooppunt. kopmaken: het zo samenstellen van een trein

dat er In tegengestelde richting vertrokken
kan worden;
- verplaatsen van materieel van een
opstelspoor naar een perronspoor;
- samenstellen van treinen, uitzetten van
defecte voertuigen of bijpiaaten van rijtuigen
of treinstellen.

Spoor Een ononderbroken, benaamd deel van Een meer populaire definitie is:

Q
een spoorlak, eenduidig begrensd Twee (evenwijdige) spoorstaven, zodanig
door daarvoor geidige spoorgrenzon en geconstrueerd, dat er railvoertuigen op
bedoeid als van- of naar-locatie voor een kunnen rijden. Dit Is echter eerder de

• beweging, dan wel als opstelplaats voor omschrijving van °rails”.
materieel

Station Een gebouw of werk dat blijkens zijn
constructie en Inrichting geheel of

- gedeeltelijk is bestemd voor aankomst en
vertrek van spoorvoertuigen met het oog
op
het in-, uit- of overstappen van reizigers.

Tafleidrager Een element om de aan de dienst
toebedeelde kosten In rekening te brengen
bij dë afnemers.

Toegangs- Een overeenkomsttussen ProRail en een Zie art. 59 van de Spoorwegwet.
overeenkomst gerechtigde over het gebruik van capaciteit

en bevat In ieder geval bedingen over:
a. de door ProRail te bieden kwaliteit van
de hoofdspoorwaglnfrastructuur;
b. de gebruiksvorgoeding.

Treindienstlelding Organisatie van mensen en Systemen, die
gericht-Is op het:
• zorgen voor spoorwegveiligheid;
• vrijgeven van rijwegen aan
Intragebrulkers;
• bij verschil tussen gevraagde en
beschikbare rijwegen het procesplan
rijwegen
opnieuw vaststellen en hierover informatie
verstrekken;
• bij een calamiteit nemen van de juiste
maatregelen en vervolgens melding maken
van de calamiteit.

Zijspoor (ZSP) Al het spoor dat niet hoofdspoor is. Zijspoor wordt met maximaal 40 kmlu
bereden Zijspoor wordt gebruikt voor
opstellen, rangeren, laden en lossen,
inspecteren en verzorgen van materieel.
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__________

Zijspoor wissel Alle wissel dle niet hoofdspoor wissels zijn.
(ZWL)

Geactiveerde door het etgen personeel yerrichte . -

productie werkzaamheden (aantal geschreven uren
eigen bedrijf op een project x projecttariet) die

betrekking hebben op investeringen,
zaaisvoorberelding, engineering en
toezicht. De geactiveerde productie hangt
sterk samen met het Investeringsvolume

0

- 0
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Bijlage 6. EU-richtlijn 2001/14IEG, Bijlage II

Aan de spoorwegondemeiningen te verlenen diensten

1. Het minimumtoegangspakket omvat:

a) behandeling van aanvragen voor infrastructuurcapaciteit;

b) het recht gebruik te maken van toegewezen capaciteit;

c) gebruik van aansluitingen en wissels op het net;

d) treinbeheer met inbegrip van seinen, regeling, treindienstleiding en de overdracht en
levering van gegevens over treinbewegingen;

e) alle overige gegevens die nodig zijn out de dienst waarvoor capaciteit aangevraagd is, tot
stand te brengen of te exploiteren.

2. De toegang via het spoor tot voorzieningen en de verlening van diensten omvatten:

a) in voorkomend geval gebruik van elektrische voedingsinstallaties ten behoeve van de
tractie;

b) installaties voorbrandstofbevoorrading;

c) passagierastations, de gebouwen en andere voorzieningen daarvan;

d) vrachttermirials;

e) rangeerstations;

f) vormingsstations;

g) remisestations;

h) onderhouds- en andere technische infrastructuur.

3. De aanvullende diensten kunnen omvatten:

a) tractiestroom;

b) voorverwarmen van passagierstreinen;

c) levering van brandstof, rangeren en alle andere diensten die bij de bovengenoemde

voorzieningen worden verstrekt;
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d) speciaal opgestelde overeenkomsten voor

- de controle op het vervoer van gevaarlijke stoffen;

- ondersteuning bij het laten rijden van speciale treinen.

4. Ondersteunende diensten kunnen omvatten:

a) toegang tot hot telecornmunicatienetwerk;

b) levering van aanvullende informatie;

c) technische keuring van het rollend materieel.

0

0
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Bijlage 7.. Goedkeuringsbrriel Beheerpian 2011

Mirtlvt.erie vnn Infrastru.tuur en Mijjeo

•- -.-

ProRil t,.
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3500 GA lJP’bCt4t

c’j
.

ilctrcft tnceiiiringcL’etiiHciirq Ircainlan 01 t

;,wcI!c ‘we,

t•uI c1c’e br.et l.il ik. u w,1.’p ir te LIn,neri ir,o het Bchoirplen 2011,
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lrei’,.weercjon r,ccr 2011, ,i,erk iii het vO’pende op e recamite veratorprigen 00
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Bijlage 8. Cijfers beheerplan 2011 totaal overzicht
I’alnr’ 3 lccnien vorst’s r.pl3rungstorr 2010-20211

t,: ir nul, 1
lift, .u3ll 1012 201e 7014 7 1’. :s:n 2l? :-; io; ny •2373

OP8err47STla
Beheer ee lrotairdhouding 1377 1.229 951 950 1 060 1.213 1.109 1.306 1.297 1.134 2216 13 632

tbew.hlkbare rrslddolen)
Nog te dekken Betuweroule P33 PM PM PM PM PM PM PM PM PM PM PIA

en HSt-Zuid
Gebruiksvergoeding(p.p.2011) 247 255 263 277 271 276 281 285 292 296 296 3048

30 36 35 35 42 33 33 33 32 32 32 373

245 260 270 275 750 200 175 175 175 175 175 24775

42 48 42 42 35 ‘Is

570 645 110 710 715 668 614 616 602 600 600 i099

2.511 2466 2 217 2285 2 365 2408 2.207 2.112 2394 2.232 3317 26.668

‘: :: ‘: ‘:: ‘::

t:: 1:: 3fl

‘:: ‘:: “::

271 266 251 237 324 221 222 224 725 227 229 7656.

132 144 122 131 130 103 104 105 164 106 106 1.267

179 164’ 172 179 182 222 216 282 252 186 265 2281

246 230 217 209 253 317 321 357 423 356 306 3210

62 38 35 40 35 35 35 35 35 35 33 416

1.133 1.082 1.040 1 040 1066 1 136 1.142 1.228 1,266 1.160 1.189 12 503

Functlewflslglng

Vorlronefrigen çri lhnovate

Kleine lurrctlewNzigingen

Geoorrererkte programma’si

2 bie Herstelplan Spoor

- Hotepata
- Security op het spoor

- Sroptenend Sein (575)

- ToegankelIjkheid stations

UPGE
- Reistsjdirerbetering

(mci. reserwring)
Risimle voor de Fiets

- Upgrade tankplaten

flesriiikbaarlieid in L’rtsr

Externe Veiligheid

Gelrsidureglrter

- I4eams
- Wachtruimten
- Ozernpeioor 0V

-Regie ESITMS Beirrweroutrr

-478 irtslorlsche riemen

-75L1-u

Regeling npooree’keer

-Fortalrah’e aftrek 2011

Omgevlngswerken

FONS
MIKT
Totaal Furtttlewljzlglng

totaal kosten Oeheerplin 2011
Fln.anclertngslekort 1-1-11
flnarrcleringsoversdiot le)

4 3 3
21 43 48

134 171 178

te 70 706

S 4 6

2 - -

12 8 11

31 18 36

19 11 1
1 7 3

29 25 18

3 2 1

5 10 4

2 6 4

3 5 1

3 S 4
0,2 1,5

0.4 - -

0,2 - -

20 IS
245 260 270
42 48 42

570 645 710 710 715 668 614

1.026 1.174 1,252 1,270 1.224 1.072 928

3 36
59 519

4ô 1.327

- 466

12

- 2

35
40 428

64

til

- 88

- 18

— 11

- ,6
— 17
- 16
- 1.7

04

- 02
- PIA

P0,1

175 2375
270

600 7.069

877 31495

- 3. 4- 4- 4- 4. 4. 4. 4. 4. • 4- 39-Prljspellcorreclle
gebruikwergeeding
Cp.p. 2917 naar p,p. 2010)
Opbrengtlen Publieke en
Prlvale Panljen -

Omgeeingswerken

FONS

MIST
Toilet Opbrengeten
Belteerplan 2611
1C051’ON
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Bijlage 9.. Bedrijfsmodel
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Bijlage 10. Relatiegratiek onderhoudskosten (KO+GO+Beheer)
en gebruik

De relatiegrafiek voor de onderhoudskosten komt uit het bedrijfsmodel onderhoudskosteri”. Het
model wordt beheerd door SPA bij OFO. Het model is geijkt op de realisatiekosten van het afgelopen
jaar. Voor dit rapport Is dat het jaar 2010. De kwantiteiten waarmee wordt gerekend is 4.952 km
hoofdspoor, dat Is excl. de Betuweroute en HogeSnolhoidsUjn.

Gemodelieerdeonderhoudslcosten (KO+GO+Beheer)
rnethet5PA bedrljfsmodel

€ is.aao r- -•—
... ..:..

. caooo

-

Fictief dagtonrtage(Tf)

Relatlegratlek onderhoud- + vernieuwingskosten en gebruik

Door alle relatiegrafieken toe te rekenen naar kosten per km hooidspoor kunnen de relatlegrafleken
voor onderhoud en vernieuwing eenvoudig bij elkaar worden opgeteld. Onderstaande relatiegrafiek
laat het resultaat zien:
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Fictiefdagtonnage (Tf)
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Relatiegraflaic onderhoudskosten en tactle dagtonnege

Bovenstaande relatiegrafle Is een optelling van die in figuur 9 (voor vernieuwing) en in bijlage 1 (voor
onderhoud). Als het gebruik toeneemt blijvende vaste kosten gelijk en stijgen de variabele kosten
volgens het verloop van de topfljn In de grafiek. Bij de vernieuwing zijn alleen wissels en spoor
gebrulksgerelateerd met fictief dagtonnage. In onderstaande grafiek staat deze relatie.

Relatiegraflekvernleuwingskosteriwissels en spoor
7QDflO ——— ——

5uaQ

o EEE:E’ j

0

Fictief dagtonnage(Tf)

Voor het gemiddelde fictief dagtonnage van het gemengd net Is de gebruiksgerelateerdheld van de
vernieuwingskosten van wissels en spoor in de grafiek af te lezen.

0 .
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Bijlage 11. Fictief dagtonnage

De eenheid van fictief dagtcnnage Is fictieve ton per km hoofdspoor. Het fictief dagtonnage is een
vermenigvuldiging van het statische dagtonnage en een stootfactor. Hieronder worden
achtereenvolgens de bepaling van statisch dagtonnage, stootfactor en fictief dagtonnage beschreven.

Bepaling statisch dagtonnage voor het jaar 2010
Het statisch dagtonnage wordt uitgedrukt in ton per km hoofdspoor en wordt bepaald aan de hand van
de totale gerealiseerde torikm’s en totale lengte hootdspoor.

# tonkm’s (relzioers + goederen
Dagtonnage = km hoofdspoor x # dgn per jaar

De Ingevulde formule levert voor het dagtonnage 2010 het volgende:

34.45 + 7.39 mid tonkmliaar
Dagtonriage 4952km x 365 dgri/jaar = 23.148 tonfjaar

Bepaling stootfactor
Met QuoVadls wordt do dynamische aslast gemeten. De meting gebeurt met een glasvezelsensor die
de cloorbulging van een spoorstaaf meet als er een trein passeert. De hoogte van de dynamische
aslast is afhankelijk van de spoorkwalitelt ter plaatse en het materieel dat er over rijdt. in de praktijk Is
die (veel) lager dan de stootfactor dle wordt berekend op basis van het UIC fiche 714 omdat het tiché
een factor bepaalt voor de meest ongunstige combinatie van kwaliteit parameters. 1-let QuoVadis
systeem rekent de dynamisch gemeten aslast terug naar een statische door Iedere dag de censor te
Ijken op basis van een trein waarvan exact de aslast bekend is. Deling van de gemeten dynamische
aslast en de bekende statische aslast levert de stootfactor op voor de situatie daar ter plaatse

Op basis van de variabelen uit UIC fiche 714 en demeotdata van QuoVadls l&een formule afgeleid
welke de stootfactor voor de Nederlandse situatie bepaald aan de hand van de baanvaksneiheden
van Reizigers- en Goederentreinen als ook het aandeel van Reizigers- en Goedorentrelnen.

Do formule ziet er als volgt uit:

IVr/60) * %R-tonnen (VaI60 %G-tonnen * 1.3
Stootfactor 0,65 + 3 + 3

Vr = baanvaksnelheid Reizigers in km/u
% R-tonnen = aandeel Reizigers-tonnen ten opzichte van het totaal aantal tonnen
Vg = baanvaksnelheid Goederen in km!u
% G-tonneri = aandeel Goederen -tonnen ten opzichte van het totaal aantal

tonnen

De formule levert het volgende resultaat op, zie onderstaande figuur 1:
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De donkere blauwe lijn geeft de stootfactoron per geocode In QuoVadls weer. De lichte paarse lijn de
berekende stootfactor per geocode met de modelformula. Duidelijk Is dat de twee lijnen elkaar
nagenoeg dekken. De uitschieters worden veroorzaakt door incidentele afwijkingen In de snelheid. Do
eenvoudige formule voor de stootfactor verklaart dus de berekende stootfactoren uit QuoVadis.

liguur 1: Vergelijking gemeten stootfaciarer, met QuoVad!s en de moo’eIformue

Invullen van de gegevens over 2010 levert een stootfactor van 1,322 volgens onderstaande
berekening:

(127.9/60) * 34.45/(34.45+7.39) (78,9/60) * 739/(34 45÷7 39) 1.3

Voor 2010 levert dat een fictief dagtonnage van 30.919 ton per km hoofdspoor op, volgens
onderstaande berekening:

0

1

0

-

Geocode0

0

• :..

.

Stootfactor = 0,65 + 3 + 3 = 1,336

Bepaling Fictief Dagtonrtage
Het fictief dagtonnage is de vermenigvuldiging van het statisçhe dagtonnage met de stootfactor
volgens onderstaande formule:

Fictief dagtonnage = statisch dagtonnage x stootfactor

Fictief dagtonnage = 23.148 x 1.336 30.919 fictieve tonlkm hoofdspoor
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Bijlage 12. Bijzondere bepalingen per dienst
Er gelden de volgende bijzondere bepalingen per dienst:

1. Treinpad

Toeslag voor schaare capaçiteit
ProRall kan een verhoging overeenkomen voor het gebrûik van overbelaste
hoofdspoorweginfrastructuur. Door toepassing van deze verhoging kunnen ProRail en betrokken
gerechtigden tot overeenstemming komen zoals beschreven in artikel 7, lid 1 van het Besluit
capaciteitsverdeling hoofdspoorweginfraslructuur. De verhoging wordt toegepast als geen
overeenstemming kan worden bereikt tijdens de coördinatie ton aanzien van concurrerende
aanvragen die betrekking hebben op vervoer. Door toepassing kan alsnog overeenstemming worden
bereikt. De verhoging wordt niet doorbeiekond als de aanvragen alsnog tot tevredenheid van de
betrokken aanvragers kunnen worden afgehandeld.
De verhoging wordt als volgt berekend:
• Treinpaden

- De betrokken infrastructuur is dat gedeelte van de hooîdspoorweginfrastructuur waarde
aanvragen met elkaar concurreren. Voorbeelden zijn: het baanvakgedeelte tussen twee
dienstregelingspunten, een perronspoor, een aansluiting/kruising, een rangeerspoor.

- De periode van overbe1asting is de tljdspanne afgerond op hele minuten waarin de
concurrerende aanvragen optreden. Dat kan zich meermaais herhalen In het
dienstregelingjaar.

- Elk treinpad dat gebruIkt maakt van de betrokken Infrastructuur tijdens de periode van
overbelasting krijgt een toeslag van € 1001-.

Reserveringsvergoeding
in geval van concurrerende aanvragen, waarbij programmatie en/of coördinatie is gevoerd teneinde
tot een verdeling van capaciteIt te komen, wordt éen reserveringsvergoeding toegepast. De
reserveringsvergoeding bedraagt van 25% van de geraamde lasten van de in de programmatie dan
wel coördinatie betrokken treinpaden. De reserveringsvergoeding wordt verrekend met de
daadwerkelijk verschuldigde gebrulksvergoeding (indien hoger dan de reservaringsvergoeding). Het is
mogelijk capaciteit terug te geven; met inachtneming van een opzeglermijn van één maand;
onvermInderd de bepafingen Inzake niet gebruikte capaciteit (paragraaf 4.6 van de Netverklaring).

Uitzonderingsregeling Enschede — Enschede grens
De dienst ‘Treinpad’ voor het gebruik van het baanvak Enschede — Enschede grens (richting Gronau)
zal, vanwege de afwezigheid van rogistrerende verkeersleidingssystemen, worden afgerekend op
planningsbasis. Voor de bepaling van de tonkilometers wordt uitgegaan van het ledig gewicht van een
treinstel van het type dat door do spoorwegondernaming als regel wordt ingezet. Om to compenseren
voor eventuele niet-gereden treinen wordt 98,5% van het geplande aantal treinkilometers en
tonkilometers gefactureerd

2 Bovenleiding
Geen bijzondere bepalingen.

3. Transfer

Uitzonderlngsregeling Enschede — Enschede grens
De dienst lransfervoorzienlngen’ voor treinen op het baanvak Enschede — Enschede grens (richting
Gronau) zal, vanwege de afwezigheid van reglstrerende verkoersleidlngssystemen, worden
afgerekend op planiningsbasis. Om te compenseren voor eventuele niet-gereden treinen wordt 98,5%
van het geplande aantal halteringen gefactureerd.
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4. Opstellen

Toeslag voor schaarse capaciteit
ProRali kan een verhbglng overeenkomen voor het gebruik van overbelaste
hoofdepoorwegintrastructuur. Door toepassing van deze verhoging kunnen ProRail en betrokken
gerechtigdert tot overeenstemming komen zoals beschreven in artikel 7 lid 1 van het Besluit
capacitaitsverdellng hooidspoorweginfrastructuur. De verhoging wordt toegepast als geen
overeenstemming kan worden bereikt tijdens de coördinatie ten aanzien van concurrerende
aanwageri die betrekking hebben op vervoer. Door toepassing kan alsnog overeenstemming worden
bereikt. De verhoging wordt niet doorberekend als de aanvragen alsnog tot tevredenheid van de
betrokken aanvragers kunnen worden afgehandeld.
De verhoging wordt als volgt berekend:
Gebruik empiacementen

- De betrokken Infrastructuur Is het opstelspoor waarvoor concurrerende aanvragen zijn.
- De periode van overbelastingMis de tljdspanno afgerond op hele dagen waarin de

concurrerende aanvragen optreden. Dat kan zich meermaals herhalen in het

O dlenstregelingjaar.
- De toeslag betreft 300% van de gebruiksvergoeding die verschuldigd is op grond van de

dienst Opstel- en rangeersporen’ volgens staffel 1 voor betrokken Infrastructuur tijdens de
periode van overbelasting.

Reserveringsvergoeding
Er wordt voor verdeelde capaciteit een reserveringsvergoeding van 25% van de geraamde lasten in
rekening gebracht. Deze wordt verrekend met de daadwerkelijk varschuldigde gebrulkavergoeding
(indien hoger dan de resarvaringsvergoeding). Verrekening vindt plaats per spoor. Er Is geen
verrekening mogelijk met andere sporen, Het Is mogelijk capadteit terug te geven; met inachtnemlng
van een opzegtennijn van één maand; onverminderd de bepalingen Inzake niet gebruikte capaciteit
(pargraaf 4.6 van de Netverklaring).

Overige bepalingen
Wanneer het gabruiksrecht van een spoor aan meerdere spoorwegondememingen wordt verdeeld
(lirnesharing) wordt de gebruiksvergoedlng over de betrokken ondernemingen in gelijke delen
aangerekend. Dit geldt alleen voor jaardienstaanvragen die alle dagen van het dienstregelIngaar
betreffen.
Als door incidentele werkzaamheden aan of nabij de hooidspoorwegen c.q. calamiteiten gebruik moet
worden gemaakt van opstelsporen waarvoor geen gebruikerecht is verworven dan wei opstelsporen

waar wel een gebruiksrecht voor is verworven niet gebruikt kunnen worden, vindt geen verrakening

Q
plaats.
Als bij concurrerende aanvragen tussen opsteicapaciteit en het onderhoudsrooster tijdens de
coördinatie van de Jaardienst vervangende capaciteit wordt overeengekomen dan wordt het tarief van
het gebruiksrecht gebaseerd op de oorspronkelijke aanvraag.
Bij constatering van opstelgebruik door een spoorwegonderneming op een spoor zonder dat de
onderneming de opstelcapaciteit opdat spoor heeft verkregen wordt de gebruikaperiode in rekening
gebracht middels het dubbele van het tarief voor een afzonderlijke dag.
Als het gebruik van opstel- en rangeersporen nodig Is In verband met de uitvoering van een door
ProRail gegeven opdracht, is dat gebruik vrijgesteld van de gebruiksvergoedingen voor de dienst
‘Opstel- en rangeersporen. Een aanvrager die de vrfjsteilingsregeling toegepast wil zien, moet dat In

zijn capaciteifsaanwaag vermelden; In dat geval kan geen beroep op enige voorrang bij de verdeling
worden gedaan.
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Bijlage 13. Tijdsschema gebrulksvergoeding (voorbeeldjaar
2015)

Tljdslijn:
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De t)jdsIn die gevolgd wordt bij het bepalen van de tarieven voor hot voorboeldjaar 2015 staat 0
hierboven weergegeven. Voor de tarieven In 2015 wordt het beheerplan van 2013 gebruikt. Dit
baheerplan wordt In de eerste helft van 2012 geschreven. De begrotingsoyclus dle hoort bij het
beheerplan wordt o.a. gebaseerd op de voorjaarsprognose dle In hot eerste kwartaal van 2012 wordt
geschreven. Ook de kengetallen vanuit het bedrijfsmodel ProRali o.b.v. realisatiecijfers over het jaar
2011 worden als basis gebruikt. Deze worden in dezelfde periode geüpdate.

Het concept beheerplan is aan het einde van de zomer van 2012 gereed en wordt rond 1 september
door de directie vastgesteld en aangeleverd hij het ministerie van l&M. Rond 1 december heeft l&M dit
beheerplan beoordeeld en zijn er door ProRail eventueel aanpassingen gemaakt. Daarmee Is het
beheerplan voor ProRaii definitief.

In 2013 zullen op basis van de cijfers uit het definitieve beheorplan de tarieven berekend worden. Dit
staat gepland voor het j8 kwartaal van 2013. Als de berekening gereed is heeft de accountant het 28

kwartaal de tijd om een conitrole uitte voeren. De berekende tarieven worden in september 2013
opgenomen in de concept netverklaring 2015 dle aan de vervoerder ter consultatie wordt
aangeboden. Na deze consuitatiè en eventuele wijzigingen worden de definitieve tarieven opgenomen
in versie 1.0 van de netverklaning 2015 die in december 2013 wordt gepubliceerd. in 2014 worden de
tarieven nog een maal aangepast. Dit is slechts de indexatie van prijspeil 2014 naar prijspeil 2015. Dit
wordt gedaan aan op basis van de OPi-index die wordt opgenomen in het Centraal Economisch Plan.
Deze wordt jaarlijks rond april door het CPB gepubliceerd. Ce aangepaste tarieven worden
opgenomen In een aanvulling op de Netverklaring 2015.

92j januari 2015 gaan vervolgns de nieuwe tarieven in. Als er wijzigingen zijn in de methodiek
wordt dit reeds meegenomen in de facturatie na het ingaan van de nieuwe dienstregeling (op de 28

zaterdag van december 2014).
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Bijlage 14 sctien oude en nieuwe systematiek
t

De verschOlen tussen e huidige en e nieuwe methodiek zijn hieronder kort weergegeven

1. Bepalen gebr ateerdheid
Bij de voorgaande systematiek Is uitgegaan van de gebruiksgerelateerdheid, zoals die door experts is
bepaald. Er was geen informatie beschikbaar waaruit kon worden afgeleid wat de
gebrulksgorelateerdheid was. Na de vorming van Proftail Is het bedrijfsmodel gemaakt. Dit model
geeft informatie waaruit de gebrulksgerelateerdheid van een groot aantal kostercategorien omplrisch
kan worden afgeleid.

2. Vervangingsinvesteringen sporen en wissels
In de nieuwe methodiek zijnde kosten van vervangingsinvesteringen van sporen en wissels
opgenomen. Deze zijn In de oude methodiek als vast beschouwd. De reden om deze kosten als
gebruiksgerelatoord te beschouwen Is dat er empitisch een duidelijke relatie blijktte bestaan tussen
gebruik en levensduur. Ook deze informatie wordt geleverd via het bedrljfsmodal. Ook In de meeste

C Europese landen dle onderworpen zijn aan de EU-regeHng 2001/14 worden vervangingslnvesteringen
als gebruikegerelateerd beschouwd.

3. Bepaling van kosten van aangeboden diensten
De bepaling van de kosten per dienst is verschillend In de oude en nieuwe systematiek.

Bovenleiding: In de tarieven voor de nieuwe systematlek worden de transportkosten van
netbeheerders als enige kostenategorie aan deze dienst toegewezen. in de voorgaande systematiek
werd naast deze kostencategorie ggi een gedeelte van de beheer, klein onderhoud, groot onderhoud
en apparaatskosten aan deze dienst toegewezen, In verband met slijtage van de bovenleiding en het
gebruik van onderstations.

Emplacementen: De berekening van de emplacementenstarievon wordt zowel In de huidige als Ir de
vorige mothodiek gedaan op basis van Integrale kosten van wissels en sporen op emplacomenten. Bij
de oude methodiek werden de tarieven die voortvloeien uit de integrale kosten gecorrigeerd zodat op
basis van de verwachte kwantitelten er niet moer opbrengsten binnen komen dan de berekende
gebrulksgerelateerde kosten. in de nieuwe systematiek wordt dit laatste niet meer gedaan waardoor
de verwachte opbrengsten afwijken van de gebruiksgerelateerde kosten.

Transfer:
Net zoals in de oude systematiek worden in de nieuwe systematiok de gebruiksgereiateerde kosten

Q
van de kostensoort transfer” geheel toegewezen aan deze dienst.

Trelnpad:
Bij de bepaling van de tarieven volgens de oude systematiek werd een gedeelte van de
kostencategorle beheer, klein onderhoud, groot onderhoud en apparaatskosten aan deze dienst
toegewezen. Daarboven op werden alle gebrulksgerelateorde kosten van de afdeling verkeersleiding
èn de bedrijfseenheld vervoer en dienstregeling aan treinpad toegewezen. Voor de nieuwe
systematiek worden alle gebrulksgerelatoerde kosten minus de gebrulksgerelateerde kosten van de
andere 3 diensten aan treinpad toegewezen als saldopost.. Doordat de dienst emplacementen niet
gebaseerd Is op gebruiksgeretateerde kosten maar op werkelijke kosten maat gereserveerde
kwantiteiteri is deze saldopost niet één op één aan kostencategorleën toe te wijzen.

4. Bepaling van tariefdragers en deling door kwantiteiten

BovenleIding: Bij do tarieven volgens de oude systematlek werd het verbruik van kWh als
tarietparameter gebruikt. Dit is voor de nieuwe
treTnkilorneTÏBij deze elektrische treinkilometers wdrdt de s1tte{gqpruIktdiè gelijk is staffeI
voor e dienst treinpad. Hiermee wordt op bas) van 6 gewichtsklasseÏi,et gebruik van de
bovenleiding afgerekend. ‘4..
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Het aantal kWh’s dat in cle oude systematiek gebruikt werd voor de berekening van het tarief was
afkomstig van de prognose die door de bedrijfseenheld Operatie wordt gemaakt. De elektrische
treinkilometers die In do nieuwe systematlek worden gebruikt zijn afkomstig uit de capaciteitsaanvraag
voor 2012. De verdeling van deze kwantfteiten over de 6 staffelstappen is één op één gebaseerd op
de verdeling die bij de dienst treinpad wordt gebruikt. Door dezè wijzigingen wordt er van één tajf
voor deze dienst in de oude systematiek overgestapt op6 tarieven in de nieuwe sysfematiek.

Emplacementen: Zowel in de oude als in de nieuwe systematlek wordende tarieven bepaald door
een berekening van de kosten op empiacementen. De tariefparameters blijven gereserveerde meters
op CBG- en NCBG emplacementeri. Van een deling door gebrulkseenheden is in beide methoden
geen sprake.

Transter: De tarlefdrager is zowel in de oude als in de nieuwe systematiek het aantal haltoringen.
Daarbij Is In beide systematieken een differentiatie naar 5 stationscategorleën en 3 treintypen.

Treinpad: De tariefdrager is in belde systematieken het aantal treinkilometers. Daarbij wordt in beide
systematleken voor zowel reizigers- als goederenvervoerders een staffel opbalï

htsklWrulkt.

5.__ —-EIlïïiiieren van koeten dle

< In de nieuwe systematiek wordt de gehele begroting (Beheerplan) als basis genomen en wordt van
elke kostencategorle bepaald of ze onderdeel uitmaakt van de Integrale kostenbasis voor de
gebrulksvergoeding. In de oude systematlok zijn als basis alleen de kostencategorleën genomen çf
reeds in eerdere versies werden meegenomen.

0

Gebrulksvergoedlng — Delinitlet concept t.b.v. Informele toetsing NMa d,d. 14 februari 2012 hiad 55



Annex 1. Uitwerkhig methodiek gebruiksvergoeding 2013
In dit hoofdstuk worden de stappen 1 tot en met 4 in hoofdstuk 4 t/m 9 beschreven methodiok voor
de bepaling van de kostenbasis uitgewerkt voor het jaar 2013. Alle kosten zijn op prijspeil 2010 tenzij
nadrukkélijk anders weergegeven.

1 Samenvatting van kentallen In de kostenbasis (stap 1 en 2)
De gebruiksgerelateerde kosten van het gemengde net worden bepaald door cle
gebrulksgerelateerdheid te vermenigvuldigen met de kostencategorloön die bij deze
gebiuiksgereIateerdhoid horen. In onderstaande tabel staan do cijfers die tot deze
gebruiksgerelateerde kosten optellen met de relevante bron. Na de tabel staan de toelichtingen op do
cijfers.

— .

Getal Bron
A Beheer €169 mln Beheerplan 2011, tabel 8

B Klei nschalig onderhôud € 237 mln Beheerplan 2011 , tabel 8

0 Grootschalig Onderhoud € 131 mln Beheerplan 2011 tabel 8

V Totaal Onderhoudskösten € 537 mln Berekening A+B+C

Correctietactoren
E Kosten Betuweroute € 9,1 mln Railfocus, realisatie 2010,

iabel3
F Kosten beheer HSL € 7,1 mln Beheerplan 2011 ondarliggers

G Totaal correcties £16,2 mln Berekening E+F
H Totaal onderhoudskosten na correctie ( € 520,8 mli BerekenIng D-H
1 Gebrulksgarelateerdheld o.b.v. fictief 57%— Bedrljfsrnodel, bijlage 10

dagtonnage
J Gebruiksgerelateerde onderhoudskosten € 185,9 mln Berekening I*H

W Vorvangingskosten BBV 2011-2020 €2102 mln Belieerplan 2011
Correctie

L Aandeel Betuwerouto BBV 2011 2020 €553 mln Onderliggers beheerplan
2011, bijlage 8

M Vervangingskosten BBV 2011-2020 € 2046,7 mln Berekening L-M

N Gemiddelde vervangingskosten per laar Ö4,7 iiliT -‘ Berekening 0/10 jaar
-

W Gebruiksgerelateerdheld 20,1 % Bedrjismodel Spoor&wlsseis,

afschrljvlngskosten spoor&wlssels tabel 7
P Gebrulksgerelateerde kosten vervangingert Berekening N0

€41,1 mln

0

R

S

T

u

Onderhoud Transfer
UItsphtslng

‘-

Schoonmaak & Onderhoud

Infrarnutanten (niet Schoonmaak en
onderhoud
Intramutanten (niet Schoonmaak en
onderhoud)
Energie

—--

€ 74 mln 1

€46,0 mln

€1,1 mln

€ 0,4 mln

€7,1 mln

Beheerolan 2011. biilaae 8

Onderliggers Beheerplan
2011, tabel 6.7
Onderliggars Beheerplan
2011. tabel 6.7
Ondorliggers Beheerplan
2011, tabel 6.7
Onderliggers Beheerplan
2011.thlR7

TabI ‘ van de kentallen

0
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V Sociale Veiligheid € 6,9 mln Onderliggers Beheerplan

______________

2011, tabel 6.7
W Overige kosten € 12,Omln Onderliggers Beheerplan

2011,tabel6.7
X Totaal Onderhoud transfer Ç € 73,5 mln” Onderllggers Beheerplaii

2011

V Niet gebrulksgerelateerde kosten €1,9 mln Zie Annex 2.4.1

haltes/stations

Z Gebrulksgerelateerd schoonmaak en € 44,1 Berekening R-Y

onderhoud stations

1 Onderhoudskosten €185,9 mln Ziel

2 Afschrijvingskosten €41,1 mln Zie P

3 Transfer A4J1n —-- Zie Z

4 Apparaatskostèn ._- € 54,5 min N ‘vie Aiinex 2.7, tabel 6

5 Totaal ( € 325,6 mln Merekenlng 1+2+3+4

0
2. Kostenbasis

De begroting van ProRail wordt jaarlijks vastgesteld inclusief een meerjarendoorkijk. In het

Beheerplan worden de belangrijkste cijfers en ontwikkelingen vastgelegd.

2.1 Beheerplan —

Het beheerplan is vanuit de beheerconcessie verplicht document dat een nieerjarendoorkijk—

financiën bevat. Deze wordt eens In de drie laar goaudit hetgeen voor het laatst in 2009 heeft

plaatsgevonden. In de tussenllggendejaren wordt met medewerkers van het ministerie van

Infrastructuur en Milieu intensief over de wijzigingen In het Boheerplan gesproken. Ten behoeve van

de subsidieaanvraag Stemt de minister elk jaar in met het Beheerplan voor de aanvang van de

subsidieperiode. Met hot beheerplan 2011 Is Ingestemd gelijk met de subsidiebeschikking 2011 door

de Minister op 14 januari 2011. De integrale verwachte kosten voor wat betreft de exploltatiekos

voor 2013 zijn in het Behoorplan 2011 als volgt opgenomen (voor een totaaloverzlcht van alle

uitgaven inclusief nieuwbouw zie bijlage 8.

Tabel 2 Ver1orte weergave van begrote getallen bi Beheerplan 2011 (In beheerplan tabel 3)

Tabel 3; Kosten versus opbYensten 2010-2020

un EUR wdljoenl
‘ .

. 2r0
LOi0 I1 20H j(l.1 2016 2Ol 2017 2fl ?C19 270 .3)0

KOSr64
Functiehandhaving
Baheeten 180 170 167 169 159 169 169 170 171 172 172 1.878
calltetenorani,atie
Onderhoud iranster 64 70 77 74 73 7 75 75 75 76 76 801

Kloinschaligoriderhoud 271 266 751 737 724 221 222 22 225 227 229 2.598

Grootschalig onderhoud 132 144 122
1 131 130 103 104 105 106, 106 106 1.257

Vervanginsinvtennyen: 179 164 172 179 182 222 216 262 252 1 265 1.231
Bovenbouwvernleuwtngen T
Uervangingsinv3lc!rlngen: 246 230 217 209 253 311 321 357 421 356 308 3.230
Ovotigft vervaflqingen 1

Betuweroute 62 38 3 40 35 39 35 35 35 35 33 49

Totaal Functiehandhaving 1.133 1.082 1.040 fl.040 1.066 1.136 1,142 1.228 1.266 1,160 1.139 12_503

Netto.appaaatskosten 237 268 267 2671 263 261 262 762 262 262 262 2.693

Finand4le baten en latten 50 40 40 41J 42 42 42 43 43 44 44 471

Bron: Beheerplan 2011 (prijspeIl 2010)

0
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2.2 Onderhoudskosten spoor in 2013
De kosten voor Beheer, KleinscIalig onderhoud en Grootschalig onderhoud zijn direct uit het
Beheerplan af te lezen, in bovenstaande tabel staan de begrote kosten voor 2013 voor Beheer van €
169 mln ([AJ), Kleinschalig Onderhoud van €237 mln ([B]) en Grootschalig onderhoud van € 131 mln
([Cj). Voor het bepalen van de kosten van het gemengde net moeten de kosten van de Betuweroute
en HSL dle in deze reeksen opgenomen zijn eraf getrokken worden. Deze correcties [GI resulteren In
de kosten voor het gemengde net [H].

2.2.1 Kosten Betuweroute
In het beheorplan zijn expliciet kosten voor de Betuweroute opgenomen (voor 2013 €40 mln, zie tabel
2) maar er zijn ook nog kosten die In KO/GOlBeheer zijn opgehomen voor spoorlijnan Havenspoorlijn
en het Al 5-tracé. Deze worden niet expliciet begroot maar de verwachting is dat de kosten in het
begrote jaar niet sterk verschillen van de realisatie. Deze realisatie is uit de bedrijfsadministratie te
halen met de analysetool Ralifocus met een selectie op deze spoorlijnen. De kosten hiervoor
bedragen In 2010 voor KO, GO en Beheer respectievelijk € 5,496, € 1,599, € 1,967 mln (zie tabel 6.3).
Dit is In totaal €9.062 mln ([Ej)

Tabel 3 Weergave van realleatlecijfers 2010 Betuweroule In flalifocus (pp 2010)

2.2.2 Kosten HSL
De kosten voor de HSL die ProRail draagt, worden apart begroot en ook apart weergegeven In het
Beheerplan. Deze kosten bestaan uit beheerkosten en apparaatskosten. In de documenten onder het
beheerplan zijn deze kosten gesplitst. Hettotaal voor 2013 Is €9,3 mln die Is opgebouwd uit €7,1 mln
beheer ([F]) en € 22 mln apparaatskosten(zle tabel 6.4). Voor alleen beheer moet derhalve een
bedrag van € 7,1 worden gecorrigeerd.

3 r4:.. •

frar 23 23 2.4 23 23 2,3 2.3 23 2,3 2.1 2.3 -

03 0,6 03 ç’, .j,r, 09 0,0 0.6 06 0$ 0.3

145L.2u111 16)IP 70103 3,2 32 32 3,2 3.2 3,2 3.2 3.2 3.2 23 2.2 34,3

03 3.1 0,0 ‘2.7. U.7. 02. 2- 0,?. 0,2. 0,3. 1i,7. -

23 .33 b,3 0,3 i2 0 6,1 0,0 6.0 . 0 l3 ‘2

3.0 4,9 63 6.1 33 6,0 6,0 53 5,3 5,3 5,4 4’.?

1—5: In aoraa’ 2,5 .2.5 1 4 22 2,2 2,2 2,2 2,2 7 3 2,2 3.7 34

145. in 330o€r 25 5, 7,1 1.1 2.’ 2,0 13 33 0,6 6,8 a.a “1.3
Ii 1 3’ 0.1 3.3 9.1 ‘70 133 ‘10 93 36,6

Tabel 4 Cijlers uit beheerpian 2011

2.2.3 Fictief dagtonnage
Een belangrijke parameter voor de slijtage van spoor en wissels is het fictief dagtonnage. Deze geeft
een goede benadering voor de vervoersintensiteit. Dit is ook in europees verband door do

089- Havenspoodijn

TotaelAM 5.496.047 1.599.400 1.967.531 9.062.978
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gezamenlijke spoorwegbedrjven verenigd in het UIC (Union International de Chemin de Fer)
vastgesteld in het document UlG4iche 7141715. Deze wordt in Nederland benaderd via de
tonkilometer die door het systeem Quo Vadis op rond de 40 meetpunten in het spoorrietwerk wordt
gemeten (feitelijk tonnage) en daarna vertaald naar het hele netwerk omdat bekend Is waarde
gemeten trein heeft gereden. Hot fictief dagtonnago Is een factor dle is opgebouwd uit het aantal
treinen dat langskomt, het gewicht van de treinen en het soort materieel en do snolheid.Het fictief.
dagtonnage voor 2010 is 30.919 ton (zie ook bijlage 11).

2.2.4 Relatiegraflek Fictief dagtorinage en Kosten
In het bedrijfsmodel van ProRali worden de kosten van KO, GO en Beheer gemodelleerd aan de hand
van een aantal parameters. Deze parameters zijn tot stand gekomen In Interactie met de
vakdeskuridigen binnen ProRail. Elk van de potentiële parameters is onderzocht op een verband met
fictief dagtonnage. Het nu gehanteerde model geeft een goede correlatle (>0.9) met do realisatie van
de kosten voor KO/GO/Beheer die In Railfacus staan op despoorlijnen. In deze analyse word alleen
gekeken naar do In regullor gebruik zijnde spoorlijnen en worden de bijzondere spoorlijnen
Betuweroute en HSL niet meegenomen.
In do rIatlegrafipk komen de onderhoudskosten met het gemiddelde Fictief dagtonnage In t’ederland
voor het laar 2010 van 30.91911 uit ø € 106.952 per 1cm hoofdspoor, zie tabel 5 hieronder. De
onderhoudskosten zonder dagtonnage zijn hot model € 68.757 per 1cm hootdspoor. Het verschil in €

38.195 per km hoafdspoor oftewel 35,7% € 106.952. Hieruit is te concluderen dat 35,7% van de
kosten van KO/GO/Beheer op het gemengde net (zonder HSljBetuweroute) gebruiksgoroiateerd is
aan het lictief dagtonnago ([J). De gobrulkegerelateerde kosten van KO)GO/Beheer tJl zijn dan het
percentage (fl maal de kostën voor KO)GOlboheer van het gemengde net (H].

€ 160:000

€ 140.000

120.000
0

100.000

€80.COO

£ 60.000

€40.0O0
w

€ 20.000

Fictief dagtonnage (Tf)

Fleuur 1 Geniodelleerde onderhoudskosten

Gemodelleerde onderhoudskosten
(KO+GO+Beheer) met het SPA bedrijfsmadel

0

0

2.2.5 De gebrulksgerelateerde kosten
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De gebruiksgeretateerde kosten bedragen daarmee 35,7% van de onderhoudskosten voor Beheer,
KO en GO:

2.3. Kosten Atschrljvlng Spoor & Wissels
In het begrotingsproces worden de uitgaven van vervangingsinvesteririgen begroot. Dit betekent dat In
de Beheorplannen niet de afschrijvingen worddn begroot. De reden hiervan is dat de begroting van
werkelijke vervangingsinvesterlngen een bottom-up proces is, dat rekening houdt met de staat van da
Infrastructuur en de risico’s (en de onderlinge verbanden daartussen). Het Is dynamischer dan het
strikt hanteren van de afschrijvingen.
Omdat productieplannen kunnen resulteren in significante fluctuaties over de jaren heen, wordt In de
nieuwe gebruiksvargoedingssystematlek een 1 0-jarig voortschrijdend gemiddelde berekend. Dit
noemen wij steady state renewal (SSR).

Voor het modelleren van de relatie tussen vernleuwingskosten en gebruik is eerst vastgesteld voor
welke systemen dat van toepassing Is. Dat zijn alleen spoor en wissels; hoe meer tonnen er over heen
rijden hoe sneller ze slijten en dus aan vervanging toe zijn. De andere systemen slijten niet door het
gebruik, niet uitzondering van de draad van het bovanlaldingsysteem. Die wordt echter buiten
beschouwing gelaten omdat de draad slechts een klein onderdeel is van het totale
energlevoorzleningsysteerii, de levensduur lang is, de jaarijkse vernieuwingskosten laag en er geen
informatie bekend Is over de relatie tussen gebruik en levensduur.

De relatiegrafiek voor vernieuwing wordt opgebouwd uit twee assen: fictieve tonnen voor het gebruik
en de gemiddelde jaarlijkse afschrijvtngskosten voor de kosten. Daarvoor is niet meer nodig dan de
levensduur in relatTe tot het gebruik en een kostenkerigetal. Die Informatie is beschikbaar voor zowel
het spoor als de wissels.

Figuur 2 Hetatlegrs?lakvqor de gemiddelde laarlijkse alschrllvlngekosten per 1cm hoofdepoor van spoor en wissels,
met het fictiet daglonnage

0WmIe00MlgWi.,i buijpoî

*Ve,ni(noNøofdwo,r

Vaou4ngWinis in hrd,pr

Fictief dagtonnage iTfi

In het Beheerplan 2011 staat een totaal aan vervanglngsinvesteringen in de periode 201 0-2020 van €
2281 mln (zie tabel 2). Na aftrek van 2010 (€ 19 mln) resteert€ 2102 min voor de periode 2011-2020

(LKD. In de onderUggers (zie tabel 6) is zichtbaar dat € 55,3 mln hiervan voor de Betuweroute is ([L).

..k.. .II, .J..I......1..

2
357041

0

0
Relatlegrafiekvernieuwingskesten wissels en spoor
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0
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ji:
I5VGam.ogdiet5HP20i1 .I4EASO 474157 415577 419.110 -235.701 -257,155 .249,141 -134169 .256.769 -2.044591 -204 615

6V9luweIutBHp25l1 .5.757 -4.749 -5014 -5906 -1.123 -3.764 4.512 -3.491 4.447 .55304

IBVT44løUP7011 J,Qf7 -27Z?1S -239935 .161.523 -125575 -2613.35 252.159 462.069 .265.136 -2.101355

Voor het gemiddelde fcctiel dagtonnage van het gemengd net is de gebrulksgerelatoerdheld van de
vemieuwingskosten van wissels en spoor volgens onderstaande tabel

Tabel 7 Gebrulkagerolateerde vorvangin spoor en wissels

Spdorenwtesefs ,îÇôtënIRmtifd bJF j
L

L stöei1 € 30892 799%
•. € 7.786 20,1%

.

Bij ee gemiddelde belasting van rond de 30.919 Tf is uit de grafiek en tabel af te lezen dat de
gemiddelde jaarlijkse vervangingskosten voor spoor ÷ wissels In 2010 €38.678 per km hootdspoor
zijn. De vaste kosten van Hoofd- en zijspoor bij een fictief dagtonnage van nul zijn €30.892 per kni
hooidspoor. Do gobruiksgerelateerde koSten zijn hiermee € 7.788 per km hoofdepoor. Het percentage
gebruiksgerelateerd is 20,1% ([Q]).

2.3.1 Overige systemen
De uoverige systemen omvatten: baan, kunstwerken, energievoorziening, beveiliging, overwegen,
posten, telecom en overige assets. Al de vervanglngskosten daarvan zijn vast en worden dus niet
beînvloed door het gebruik. Door de vervangingswaarde te delen door de gemiddelde
afschrijvingstermijn (lees: theoretische levënsduur) worden de gemiddelde jaarlijkse
afsobrijvingskosten berekend voor ieder systeem. Onderstaande figuur 6.8 laat het resultaat zien:

Figuur 3 HelatIeraflek voor de gemiddelde Jaarlijkse afschrlJvlngakosten van overige essais (excl spoor en wiseëls)
mat het fictief dagtonnege

DVerpl9MisSOaaO 571r15

eWrpgX354ber*eII

UV06I’J65.4r4W

VYen06b.5II06IJr.5

OVsiDvew5.n

DVenGuW.54TWom

pVrntel9In10vt5AM

Als basis voor vervangingsinvesteringen is genomen het 10 Jaars-gemiddelde van de
vervanglngsinvesteringen exol Betuweroute (€ 2064,7)(M) over de jaren 2011-2020. Dit is een bedrag
van € 204,7 mln gemiddeld per jaar ([P]).

•r.hnl a fI5fnr. uit SAP IP ..vnhl.I,141,nrrdmh,wInh, .inhivns flshnr Inn Sf11

Relatiegrafiek overige systemen

60369k;
......- —.

0

Fictletdagtonnage(TfJ
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2.4 Kosten Onderhoud transfer
In het Beheerplan Is voor de kosten van onderhoud tranefer een bedrag van €74 mln, opgenomen,
zie tabel 2. Dit bedrag is nader gedetailleerd In tabel 6.7. Van de kosten in tabel 6.7 zijn alle kosten
voor schoonmaak & onderhoud gebruiksgerelateerd. Op de perrons is dat € 26,1 mln, in de hal en de
fietsenstallingen € 11.1 min. Daarnaast zijn er in 2013 kostenstijgingen begroot door extra stations en
verbouwingen van huidige stations. Binnen de regels lnframutanten en NSP’s (Nieuwe Sleutel
Projecten, oftewel de verbouwingen op de grote stations) zijn respectievelijk €5,1 mln en €3,3 mln
gerelateerd aan schoonmaak en onderhoud. In de regel lriframutanten is ook nog een deel niet
gebruiksgerelateerd. Het betreft taken voor toezicht In het kader an veiligheid en de huur van de
grond van NS Poort t.b.v. fietsenstallingen. Dit Is respectievelijk € 1,1 mln, en € 0,4 mln groot.

Tabel 6.7 Ultaplitsing kosten onderhoud transtar (conform andertiggors eeheerpian 2011)

- 2013

(ppZOlO)

Schoonmaak en onderhoud 26,4

lnframutanten (scboonmaak en onderhoud) 5,2 -

NSP’s (schoonmaak en onderhoud) 3,3

Niet Concessie Hal eh Fiets 11,2

Totaal schoonmaak & Onderhoud 46,0

Inframutanten (niet schoonmaak en onderhoud) 1,1

lnframutanten (niet schoonmaak en onderhoud) 0,4

Energie 71
Sociale Veiligheid 6,9

Overige kosten 12,0

Totaal 73,5

Het totaal aan kosten voor schoonmaak en onderhoud in 2013 is dan €46 mln (pp 2010 (R). Van de
kosten voor Energie van €7,1 mln ((Ii», Sociale veiligheid van €6,9 mln ([Vj)en Overige kosten (OZB,
projecten eta) van € 12,0 mln ((W]) Is geen onderbouwing dat deze gebruiksgerelateerd zijn.

2.4.1 Niet-gebruiksgerelateerde kosten per station

O De kosten van Transter zijn voor schoonmaak en onderhoud voor 2009 per station bekend. Deze
werkelijke kosten zijn met een model gebaseerd op het aantal in en uitstappers met een R2 van 0,82

te benaderen (zie bijlage 16). Dit model (zie hIeronder figuur 4) resulteert In basiskosten van een
station van € 4667 per station met een directe relatie met het aantal stappers. De basiskosten per
station zijn gevonden door een regressleanalyse op alleen het stationstype halte te doen. Dit zijn de
stations dle het meest dicht een situatie van zonder stappers benaderen en daarmee de beste
inschatting hiervoor kunnen laveren. Dit zorgt voor €1,9 mln ([Y]Jaan vaste kosten op de 417 stations.
Het gebrulksgerelateerde deel van schoorimaak& onderhoud is dan € 44,1 mln (Z). De kosten
zijn inclusief de kosten van fietsenstallIngen en hal.
Passanten In de hal blijken uit steekproeven een niet signlficant deel van de mensen te zijn die
gebruik maken van de hal.
Een deel van de kosten van schoonmaken en onderhoud wordt namelijk gemaakt ook al zijn er geen
reizigers In het station/halte. Hoewel de kosten per station verschIllen kan gesteld worden dat vanaf
de basiskosten voor een halte alle extra kosten voor een station bepaald wordén door het aantal
reizigers. De omvang van een station is gerelateerd aan het aantal reizigers dat wordt verwacht Zodra
er meer reizigers op een station komen zullen er extra voorzieningen geboden
worden zoals b.v. liften; die ook schoongemaakt en onderhouden moeten worden.
De basiskosten van een halte worden als nlet-gebruiksgerelateard beschouwd. Deze baslskosten zijn
bepaald op basis van de kosten voor schoonmaak en onderhoud per halte uit 2009. Het verband
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tussen het aantal in/uitstappers en de gereaflseerde kosten van een halte Is een rechte lijn met een
startpunt van € 4667 bij nul in!u!tstappers. Dit zijn de niet-gebruiksgerelateerde kosten per station.

Figuur 4 Kosten Schoonmaak & onderhoud van haite In EUR teflon In!ultsiappars
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2.5 Opbouw Netto-apparaatskasten

In het beheerpian zijn de netto-apparaatskosten zichtbaar. In de onderliggende systemen Is deze
gesplist naar de bedrijfseenheden. In een aparte bepaling op basis van ITE (volgens SAP IP) en
kosten zijn hier de gebrulksgere(ateerde kasten van een vastgestelde groep medewerkers bepaald.
Deze zijn exclusief de medewerkers die voor de HSL of de Betuweroute werken.

Tabel 6 Onderbouwing apparaetskcslen 2013 (In € mln) pp2OlO

Kol

opøe Oper4tlo staf 16 86 HRM Flnncl6n en BeletJ Operatie

Aagairent 65557 ‘wwaming.staeiiinirnt VNUB tracemgmt en

IGTSarAces 30327 Behefiren ontwIkkeling van IQT-ayslemeri -

Q
21 621

17025
Co,poePlanjingRCofltrof1boeNloudlflgen

BtavBn 571 coiicateiiM en S?raiegb

53
peilo apperaatekostan n

- .

Totai 267046

• 50.711 rL0:

Veivper & or*tiegallng ebrUII4sgarelateeEd 3760 Capaclteitsvctldehng

•M.471

6ron: Onderliggende gegevens Beheerplen 2011

2.5.1. Apparaatskosten verkeersleIding

2

Tabel 7 Onderbouwing apparaaiskosten verkeersleIdIng 2013 (In € mln)
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Bron: onderliggende gegevens Beheorplan 2011

De werkzaamheden van verkeersleiding kunnen als volgt nader worden beschreven;

Treindienstleidino
Het regelen van treinverkeer door rijweginsteiling en seinbediening.

LVL / DVL
De Landelijke Verkeersleiders (LVL) verzorgen de actuele planning (t-36 uur tlm t-2 uur) en de
Decentrale Verkeersleiders verzorgen de levering (t-2 uur Vm t=O uur).

Laridellik Coördinator Hall (OGGR
De Landelijk Coördinator Hall is binnen het OCCR primair verantwoordelijk voor de afstemming tussen
alle processen binnen het OCCR en zorgt voor een zodanige samenwerking dat de doelstelllngèn en
uitgangspunten van alle betrokken organisaties met betrekking tot de dienstregeling en
vervoersstromen worden bereikt. Hij heeft geen beslisbevoegdheld maar respecteert als verbindend
leider de verantwoordelijkheden en bevoegdheden van alle partijen In en buiten het OCCR.

CalamiteIten oraanisatle (aloemeen leidprs’i
De calamlteitenorganlsatie is volledig opgenomen In de ProRail organisatie en verzorgt de
uitrukcapaciteit voor interventie in lncldentensltuatles.

0

0

Netwerkverkeersleldirig

LVI 5 — 100%

DVL 86,4 100%

Calamiteiten organisatie VI organisatie tbv Ï r lCeyRalI deel 1,66 ïW
(algemeen leiders) coordinatie bij calamiteiten 7,3% (obv

trelnlcm)

Calamiteiten organisatie Vast contract met Nerftrain ï i 93% ItsyRail deel 4,50 —

(Contract Nedtraln) (ultbesteding van 7,3% (obv

operationele organisatie en trelnIn)

werkzaamheden bij -

calamiteiten)

Calamiteiten organisatie (ongevallen bestrijding) 93% ?CeyRalI deel 7,3% (obv ï
treinkm)

NCBG (contract Nedtraln) Trelndlenstleldlngvoorde NC 100% 2,33

(Niet centraal bediende gebieden),
betreft hiër het uitbestede deel In
de vorm van contract met Nedrraln

Landelijke Coordinator Coördinator bij landelijke ï— 100%

Rail verstorlngen (gehuisvest In
het OCCR)

Backoffice 13,9 100% 0,98

Drugbediening, betreft hier ultbestede deel in de vorm vaE — 0,53

contracten met derden.

Totaal 42,37
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Calamiteiten organisatie (pngevaIlenbestriidIna.
Het Is de taak van deze afdehflg om bij ongevallen en calamiteiten het spoor zo snel mogelijk weer vrij
te maken en om te zorgen dat de verschillende huipdiensten goed hun werk kunnen doen.

Van het 00CR zijn alleen die FTE’s opgenomen die zich direct met de trelridienstlelding bezig
houden. De overige ProRalt medewerkers op het 00CR betreffen met name mensen die de
coördinatie hebben over hot oplossen van storingen In de Infrastructuur om za snel mogelijk weer te
kunnen rijden. Deze zijn vooral gerelateerd aan de beschikbaarheid van de Infrastructuur.
Een nieuwe inrichting met decentrale en landelijke verkeersleiding ipv netwerkverkeersleiding zorgt
voor verschuMngen in kosten tussen treindlenstiolding en de bovengenoemde onderdelen.
De medewerkers van de calamfteitenorganlsatle kunnen niet specifiek worden toegewezen aan
KeyRaH. 1-let aan KeyRail toe te wijzen deel (7,3 %, gebaseerd op het aantal spoorkilometers) wordt
door Keyrail betaald. 92,7% van de kosten zijn ten behoeve van het gemengde net.

2.5.2 Apparaatskosten Capaclte!tsverde!iflg
In het voorstel voor de kostenbasls 2013 (dd 23 september 2011) is de volgende tabel opgenomen:

Tabel 8 Onderbouwlnp apparaatsicosten capaciieltsverdolin 2013 (In € mln) pp2OlO

Capaciteitsverdeling: NSR nog over te nemen werkz. 1,46

Capaciteitsverdeling: verdeling verkeer 1,D4j

Capaciteitsverdellng: verdeling beheer - - O,51.

Totaal 3,76
6row önderllggande egavens Behoeplan 2011

Elk van deze onderdelen voeren activitéiten uit ten behoeve van het behandelen van
capaciteitsaanvragen. Do onderdelen kunnen als volgt worden omschreven:

Capaciteitsverdellnci: NSR non over te nemen werkzaamheden
Dit betreft de verdeeltaken op do Bureau’s Lokale Planning van NSR. Deze verdeeltaken richten zich
op trein- en rangeerbewegingen.
Een eerste Inschatting betreft 20 fte’s. -

Q Cangciteitsverdelina: verdeling verkeer
Hier worden de Jaardienstaanvragen van vervoerders behandeld.

Caoaciteltsverdellnct; verdelina beheer
• Dit betreft de verdeling van het onderhoudsrooster ten behoeve van Kleinschalig onderhoud
(geschikt houden van de systemen (vergelijk per. 6.4 kostenbasis)). De kostenbasls van € 1,43 mln
van deze activiteit is In dezelfde mate gebruikegerelateerd als bij KO/GO/Beheer. Dus 35,7% of € 0,51
mln is gebrulksgerelateerd

Capaciteftsverdellnct: One Stop Shoe
Dit betreft het behandelen van ad hoc aanvragen van vervoerders. One Stop Shop is exclusief
facilitair plannen. Deze kosten moeten worden geëlimineerd omdat een aantal vervoerders deze
kosten zelf maakt.
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3. Uitwerking tarieven 2013

In hoofdstuk 10 zijn ter illustratie de tarieven per dienst voor het jaar 2013 uitgewerkt op basisvan de

tariefsystematiek. Basis voor de tarieven voor 2013 Is de kostenbasis voor het jaar 2013 zoals

uitgewerkt in hoofdstuk 6.

Omdat de begrote kosten en kwantitelten voor het jaar 2013 In het Beheerptan 2011 niet het gewenste

detailniveau hebben zijn er bij da uitwerking van de tarieven voor het jaar 2013 aarinames gemaakt

om berekeningswijze van de systematiek van de totstandkoming van de tarieven te kunnen laten zien.

3.1 Uitwerking kosten naar diensten 2013

1 tr&npd € 238,6
bo’.enleldinp € 30,7

3 trans!er € 44,1
4 opstellen € 2

label 9 Overzicht osteflbasls

De methode om sten per dienst voor het jaar 2013 per dienst te bepalen is In hoofdstuk 6
opgenomen. In het beheerplan 2011 zijn de kosten toe te rekenen aan de dienst bovenleiding niet
direct zichtbaar: de kosten tractie-energie regulier net, de kosten netbeheerders. Deze kosten staan

onder de Beheer en calamiteiteriorganisatie. De detaillering van do kosten Beheer en
calamiteitenorganisatle uit het Beheerplan 2011 voor jaarplak 2013 staan In tabel 10,

1g1I..’-

1 Tracti ulle net AM € 30,7
2 Aansluitkostén HSL AM € 4,0
3 Oer1ge kostén HSL. AM € 2,5
4 OrigAM Beheer AM € 4a,9
5 IS lGTS €16,5
6 BNS IcT-S € 45,1

7 HSL lOT-S lOT-S. € 0,3
8 Owrlg lOT-S lOT-S € 11,3
9 HSLVL VI- € 0,3

10’ OtrIg Beheer VI- VI- € 4,5
11 Veizekeri en € 4,7
: - . .: -S ,

tabel 10 døt5llløtlfl Kosten beheer en calamhtelleflorganlsatle

De toe te rekenen kosten voor de dienst transter zijn niet nog begroot op het niveau van de vijf

stationsklassen. Zie paragraaf 8.3 voor de verdeling van de toe te rekenen kosten voor de dienst

transfer naar de statlonsklassen.

De toe te rekenen kosten voor de dienst opstellen zijn niet uit direct uit de kostenbasis te halen. Zie

paragraaf 8.4 voor de berekening van de toe te rekenen kosten voor de dienst opstellen voor het jaar

2013 en de uitwerking hieronder..

Op de in de paragraaf 7.1 tlm 7.4 beschreven wijze worden de toe te rekenen kosten voor het jaar

2013 op basis van het beheerplan 2011 als volgt over de verschIllende diensten verdeeld:

0

0
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Om te komen tot een tarief per meter opstel- en rangeersporen zijn de volgende stappen doorlopen op
basis van het overzicht Instandhoudingskosten Objecten/Systemen (KO+GO+Beheer) 2010, dat is
opgesteld vanuit het bedrijismodel met de realisatîecijfers uit 2010 (zie overzicht 1):
• Basis zijn de kosten per wissel in zijspoor en de kosten per kilometer zijspôor (overige kosten) en

het aantal wissels per kilometer zijspoor en de hoeveelheid kilometer zijspoor in 2010.
• Berekening kosten per kilometer zijspoor: kosten wissels en overige kosten. Het aantal wissels in

een kilometer zijspoor (2.445 wissels gedeeld door 829 kilometer zijspoor) is gemiddeld 2,9
wissels.

• Om do kosten van de zijsporon tot emplacenientvoorzienlngen toe to delen aan de opstal- en
rangeersporen worden deze kosten vernienigvuldigd met 829/287.588. Er wordt namelijk 829
kilometer zijspoor toegedeald aan de 287.588 hoeveelheid aangevraagde meter opstel- en
rangeersporen in do jaardienst voor jaar 2012. Zo ontstaat een basistarlet per meter opstal-en
rangeerspoor CBGINCBG.

• Het basistariel wordt afhankelijk van de reserverlrigsduur vermenigvuldigd met een factor. Voor
alle dagen van het dienstregelingjaar geldt het basistarief en voor een afzonderlijke dag (Is een losse dag)
geldt het basistarief 250% 1365.

0 .
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Cijfers uit instandhoudingskosten Objecten/Systemen (KO+6O+Beheer) 2010

wissel In zijspoor € 5.329 € 3.558

kilometer zijspoor € 6.357 € 6.357

_________

2.445

__________________________________________________________

829

Igemlddeld aantal wissels per kilometer zijspoor: 2.445!829 1 Z9 1

Berekening toe te rekenen kosten aan de dienst opstellen en taileen koor jaar 2013

kosten wissels In zijspoor € 9.852.189

Orosten per wissel x aantal wissels)

____________

-

kosten zijspoor € 5.269.953
osten per km. zijspoor x aantal km. zijspoor)

____________

totaal € 15.122.142
aannemers (meters x tarief CBGINCBG) € 2.965.078
totaal éxcluef aannimers. € 12.157.064

wissels (gem. 2,9 wissels) € 15.717 € 10.488

oer1ae kosten

_____________________

$ 6.357 € 6.357

iutue’pi zijspöruii829/257.588. ,€. 63,63 48,55

Ioorrece twieropslag ) € 69,33 € 457

eneerders 9.91i1 127.760 7.670
aannemers 3.6941 56. 59.917

totaal 103.6051 183.983 267.588

Lki
.ennérdors € 6.198.212 € 5.958.851 € 12.157.064

aannemers € - € - € -

totaal € 6.198.212 € 5.958.851 €12.157.064

âverzlcht 1 beEkénlngswljze toe te rekenen kosten aan dienst opsiellefl voör 2013

3.2 Uitwerking kwantitelten 2013

De kwantiteiten voor die diensten treinpad en transfer worden geraamd ln het beheerplan 2011

gebaseerd op de voorjaarsprognose 2010. Dit betreft op dit moment alleen treinkilometers zonder de
gowlchtsklassen en halteringen zonder de treinklassen. Er zijn een aantal aannames gemaakt om de

berekeningwijze van de systematiek van de totstandkoming van de tarieven te kunnen laten zien.

Voor de dienst treinad zijn de treinkilometers daarom verdeeld naar gewlchtsklassen o.b.v. de

gerealiseerde gefactureerde treinkilometers periode januari t/m april 2011.

Omdat de elektiische treinkilometers naar gewichtsklassert nog niet worden gemeten In de realisatie

en omdat er ook nog geen begrote aantallen bekend zijn is voor de dienst bovenleiding gebwik
gemaakt van het percentage elektrische treinkliometers uit de jaardienstaanvraag voor 2012.
Dit percentage is voor alle tariefklassen gelijk gehouden terwijl dit in de realisatie niet zo zal zijn.

aantal w1sseTi1nziJs& 653 1.792 1
km zilspôor

0
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Voor de dienst transfer zijn de halteringen verdeeld naar treinklassen op basis van da gerealiseerde
gefactureerde haiteringen periode januari t/m april 2011.
De kwantitelteri voor de dienst oostellen zijn gebaseerd op de aanvraag van de reizigers- en
goederenvervoerders van de jaardienstverdeling 2012.

3.3 Tarieven 2013

3.3.1 Trelnpad tarieven 2013
Het tarief voor de dienst treinpad per treinkilometer per gewichtsklasse voor het jaar 2013 wordt
bepaald door de toe te rekenen kosten (€238,6 mln.) te delen door de hoeveelheid trelnkllometers per
gewichtsklasse rekening houdende met het degressieve verband tussen kosten en tonnage. Zie tabel
11,

— N
2 - .. . -- -

:“-

1 0-160 ton / € 1.0603 J 38,82 € 41,
2 161-320 ton 1. € 1,5078 J 54,12 € 81,6
S 321-600 ton € 2,1058 45,11 € 95,0
4 601-1.600 ton t € 3,3738 .5,33 € 18,0
5 1.601-3.000 ioh € 4,0623 0,60 € 2,4
6 -3.000ton 1 €4, 0,09 € 0,4

tabel 11 tarlevan Irelapdp9ØWlCfltelcIasSa Voor 2013

3.3.2 BovenleIdlng-tieven 2013

Voor de werking van de tarietsystematlek wordt gerekend met geraamde elektrische trainkilometers in
combinatie met gewlchtsklassen.

Als uitgangspunt voor de kwantiteiten wordt gebruik gemaakt van het percentage berekende
elektrische treinkilometers uit da definitieve jaardienst van ProRail voor 2012. De verhouding wordt
toegepast op het totaal aan elektrische en niet-elektrische tonkilometers uit het Beheerplan 2011.
Elektrisch/niet-elektrisch wordt bepaald o.b.v. heL materieeltype (tractievorm) wat de vervoerder
aangeeft bi] de aanvraag van de jaardienst.

Het percentage elektrische trelnkllometers vanuit de definitieve jaardienstverdeling van ProRail voor
2012 Is 81,02 %. Dit percentage Is gebaseerd op het rapport uit de tool Capreporter met gegevens uit
het planningsysteem Don na ten behoeve van de jaardienst. 81,02% van 144,07 miljoen
treinkilameters = 116,72 rnijoen elektrische treinkllometers. Voor de onderbouwing van het totaal
aantal treinkilomoters naar gewlchtsklassen zie paragraaf 3.3.1 Treinpad tarieven 2013.

Het tarief voor de dienst bovenleiding per elektrische treinkilometer per gewichtsklasse voor het jaar

2013 wordt bepaald door de toe te rekenen kosten (€ 30,7 mln.) te delen door de hoeveelheid
elektrische treinkilometers per gewichtsklasse rekenlnghoudende met het degressleve verband tussen
kosten en tonnage. Zie tabel 12. Het aantal elektrische treinkm’s per gewichtsklasse wordt nog nader
onderzocht en kan leiden tot n ere tarieven.

1 0-l60tori € 0,1884 31,45 € 5,3
2 181-320 ton € 0,2395 43,85 € 10,5
3 321-SOOton € 0,3346 3655 € 12,2
4 601-1.600 ton € 0,5358 ‘ 4,32 € 2,3

5 1.601-3.000toril € 0,6451 0,48 € 0,3
6 . 3.000 ton € 0,6998 0,07 € 0,0
• . :- ,

te 12tar1ven enielding geWiCtite assevoor2ol3

C)

0
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3.3.3 Transfer tarieven 2013

Het tarief voor de dienst transfer per treinkllometer per gewichtsklasse voor het jaar 2013 wordt
bepaald door de toe te rekenen kosten (€ 44,1 mln.) te delen door de hoeveelheid halteringen per
stationaklasse In combinatie met treinklassen rekcnlnghoudende met de iaste kostenverdeling naar
de treinklassen: 75% voor A, 100% voor B en 125% voor C zoals aangegeven in paragraaf 8.3
Transfer.

Zoals in paragraaf 3.2 aangegeven zijn de begrote hatteringen verdeeld naar treinklassen op basis
van de gerealiseerde gefactureerdehalteringen periode januari t/m april 2011. Zie tabel 13.

kathedraal 36% 14% 50%

mega 40% 21% 38%

plus 55% 14% 31%
basIs 79% 12% 9%
halte 94% 4% 2%

d

Op basis van de verdeling uit tabel 13 zijn de begrote halteringen als volgt verdeeld over de stations-
en treinklassen (tabel 14):

ikathedraal 343.979 134.987 473.056 952.022
Imega 985.764 525.629 937.094 2.448.487

Iplus 1.430,540 366.796 803.595 2.600.932

Ibasle - 5.825,967 892.172 675.933 7.394.073
Ihalle 2.964.857 122.981 65.131 3.152.970
kitir

De toe te rekenen kosten aan de dienst transler zijn daarom voor de berekeningswijze verdeeld over
de stationsk!assen volgens de kostenverdeling van de gerealiseerde kosten schoonmaak en
onderhoud over 2008. Zie tabel 15.

Op basis van de verdeelde kosten naar stationskiassen en in combinatie met de kostenverdeling 75%
voor A, 100% voor B en 125% (zoals aangegeven in paragraaf 8.3) voor C worden de haltedngen
naar treintype gewogen. Zie tabel 16.

tabel 13 ver ellng halterlngen p 3r slahlonakla ee naar trelnit assen voor 2013

tabel 14 vedeHng kWfltltelten naar stittonal aasenen trelnklassen Voor 2013

0

0

1
Lv. 2008 voor 2013
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Ikâuledraal 257.9841 134987 591.320 984292

Imega 739.323 525.629 1.171.368 2.436.320

IPkis 1.072.905 366.796 1.004.494 2.444.195

Ibasis 4.369.476 892.172 844.917 6.106.564

Ihalte 2.223.643 1 122.981 81.414 2.428.038
tIE

tabel 16 gewogen kwaniltelten naar stlittonsklasse en trOlnklasee voor 2013

Vervolgens wordt door de toe te rekenen kosten per stationsklasse te verdelen over do gewogen
halteringen een gemiddeld tarief berekend. Dit is het tarief voor treinklasse B. Zie tabel 17.

F*F?iIi’PI
•‘ r” - • -r.

* —

.- .- ..kr. 4_

kathedraalf € 7,2 0,98 € 7,30
mega € 11,1 2,44 € 4,66
pIÜs 1 € 8,9 2,44 € 3.86
basis € 14.9 6,11 € 2,45
halte € 1,9 2,43 € 0.79

-.

In overzicht 1 in paragraaf 3.1 is de berekening van de toe te rekenen kosten aan de dienst opstellen
voor het jaar 2013 uitgewerkt samen met de tarieven per meter opstel- en rangeerspoor CBG en
NCGB voor het jaar 2013 op basis van de gerealiseerde kosten en kwantiteltan uit het jaar 2010 uit
het bedrijfsmodel van ProRall..

Uitgaande van de totale kosten KO, GO en Beheer voor zljpoor Inclusief kosten voor do wissels
verminderd met de hoeveelheid aangevraagde meters CBGINCBG door de aannemers maal het tarief
per meter zal in totaal €12,2 mln, aan kosten worden toogerekend aan de dienst opstellen voor het
jaar 2013. Zie tabel 19.

kosten wissels in zijspoor € 9.852.189
(kosten per wissel x aantal wissels)
kosten zijspoor € 5.269.953
(kosten per km. zijspoor x aantal krn. zijspoor)

totaal € 15.122.142
aannemers (meters x tarief) . - € 2.965.078
totaal excluef aannemers € 12.157.064

tabel 19 kosten zijspoor 2010

0

tabel 17 tarieven transler voor treinklasse 0 voor 2013

verlagen wordt een tarief voor de treinklassen A

3.3.4 Emplacementen: opstellen tarieven 2013
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-

erveiers 99.911 127.760 227.670

aannemers 3,694 56.223 59.917
totaal 103.605 183.983 287.588

tabel 20 kwantitelten opstelmetars Jaardienst 2012

Op basis van het aantal aangevraagde meters opstel- en rangeersporert voor de jaardienst 2012 (zie
tabel 20) en rekeninghoudende met het basistarlel per meter opstal- en rangeerspoor en de factor In
geval van reservering van een afzonderlijke (is een losse) dag zijn de tarieven per meter opstal- en
rangeerspoor per kalenderjaar voor het jaar 2013 (tabt-2D

Itaef per meter opstel- en rangeerspoor .f € 59,33 1 €1 4527 1
tabel 21 tarieven opstellen

0

0
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II KONINKLIJK
NEDERLANDS Vereniging Regionale Spoorvervoerders

VERVOER

Datum 28 maart 2012 Ministerie van Infrastructuur en Milieu
Aan de Minister

Referentie DirOl4-12/ATpb Mevrouw drs. M.H. Schultz van Haegen
Doorl..iesnr 070 375 17 14 Postbus 20901

2500 EX Den Haag
Betreft Methodiek van gebruiksvergoedingen

Geachte Minister,

KNV en de vereniging Regionale Spoorvervoerders richten zich tot u als vertegenwoordigers van de
spoorgoederenvervoerders en regionale reizigersvervoerders in Nederland.

Via de reguliere gremia voor overleg over vergoedingen voor gebruik van het spoor zijn wij geïnfor
meerd over de gevolgen van eventuele wijzigingen in de methodiek voor berekening van deze ver
goedingen. Omdat ProRait hierbij heeft aangegeven dat besluitvorming hieromtrent een politieke
aangelegenheid is, richten wij ons tot u.

Uit de doorrekening van consequenties, die aan ons is verstrekt, blijkt dat de gevolgen van de wijzi
ging van methodiek in drastische verhoging van lasten resutteert voor alLe vervoerders en dus uit
eindelijk voor hun klanten, maar dat er bovendien opmerkelijke ver5chillen tussen de verschillende
groepen van gebruikers ontstaan.

In de doorrekening van consequenties wordt door ProRail een indeling gemaakt in drie categorieën
van gebruikers te weten: de expLoitant van het hoofdrailnet, de regionale vervoerders en de spoor
goederenvervoerders. Deze indeling wordt kennelijk gehanteerd, omdat de gevolgen van een even
tuele wijziging in methodiek op verschillende wijze neerslaat bij vervoerders in deze categorieën.
Echter voor de vervoerders in deze categorieën geldt dat zij niet in gelijke mate in staat zijn om de
gevolgen door te berekenen aan hun klanten.

Uitsluitend de gevolgen van regeringsbeleid op gebruiksvergoedingen, die de concessie van het
hoofdrailnet betreffen, laten zich rechtstreeks opvangen. Dit omdat de Rijksoverheid zowel de
hoogte van de gebruiksvergoedingen (via de infrastructuurbeheerder Prorail) als van de reizigersta
rieven bepaalt. In deze context is ook van invloed dat de Rijksoverheid enig aandeelhouder is van
de exploitant van het hoofdrailnet. Voor de regionale reizigersvervoerders geldt dat Openbaar Ver
voer tarieven worden bepaald door regionaLe autoriteiten. Deze autoriteiten zullen verwachten dat
de verhoogde gebruiksvergoedingen worden gecompenseerd door een verhoging van de BDU, of
moeten instemmen met een extra verhoging van reizigerstarieven, of de consequenties van de ver
hoogde gebruiksvergoedingen uit eigen begroting moeten opvangen. Voor de vervoerders van goede
ren geldt dat tarieven tot stand komen tussen marktpartijen en dat eventuele wijzigingen in ge
bruiksvergoedingen zowel hun concurrentiepositie als die van de Nederlandse havens rechtstreek5
raakt.

Aangaande de opgemerkte verschillen tussen cle consequenties op gebruikerscategorieën in de ge
presenteerde doorrekening wekt het onze verwondering dat de effecten voor de exploitant van het
hoofdraitnet procentueel aanmerkelijk Lager zijn dan voor overige vervoerders. Dit duidt op onge
lijkwaardige en discriminerende gebruiksrechten.
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Vanwege de ongelijkheid waarmee het regeringsbeLeid de ver5chiLlende categorieën van vervoerders
dreigt te treffen, verzoeken wij u om in deze tijden van economische crisis ww’ ‘grijpende wijzi
gingen in de methodiek van gebruiksvergoedingen af te zien.

Hoogachtend,

1’

VQptter - Jorzitter
KNV Spoorgoederenvervoer Vereniging Regiona’e Spoorvervoerders
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H.G.J. Kamp en W.J. Bos
Jnformateurs
Postbus 20018
2500 EA DEN HAAG

Aan de minister-president
minister van Algemene Zaken
drs. M. Rutte
Binnenhof 19
2513AA DENHAAG

Kenmerk: 201200194 Den Haag, 1 oktober 2012

Geachte heer Rutte,

Graag verzoeken wij ti de minister van Infrastructuur en Milieu te vragen om ons ten
behoeve van onze werkzaamheden op de kortst mogelijke termijn en met inbegrip van de
budgeuaire consequenties te informeren over:

- de mogelijkheden tol invoering van een Enrovignet voor vrachtwagens op basis van
milieuvereisten en hierbij de effecten op de inzet van buitenlandse vrachtwagens in
Nederland te betrekken;

- de mogelijkheden tot verhoging van de gebruiksvergoeding van het spoor niet
50 miljoen euro;

- de verhouding tussen het uitgangspunt van de huidige omvang van het hoofdrailnet
van het spoor en voorstellen om delen van het huidige hoofdrailnet aan te besteden.

ogactrrl

- i-LG.J. Kamp





> ReLouradre PostbUs 20001 2500 EA Den Haag

SetariaatMinisterraad
Mnisrerie vanA1gerneie Zaken

Kabinet Minister-President

Minister ah Infras1ructuir en Mflieu
Postbus O9Oi
25O Pen Haag

Datum 2oktober2012
Betreft Verzoek lriformateurs

Geachté rnevrçiuw Schultz pan Haegen,

Bi3aand do 11< ii brief (kenmerk 20120Q194) to1çomen van lé informateur.s,
de heren Kamp en Bos, met een aantal specifieke vragen betreffende uw
beleidtrrein.

U wprdt verzocht aan ltverzoel te oldoep én mIj uw rêatie toe te zenden,
zqd’t ik dezë kan doôrgelelden naar de {nfprmteurs.

Binqehor 19
513AÂ bar haeg
Pa bUs 20001
S0D ÉA ben Haag
ww.rjJksoverbe1d.tiI

Onze reerentie
3±16332

• DE MÏNISTER-PRESIDENT,
MInister van Algemene Zaken,

mendee,

be SecreJ_n(ra)

Mw dIqrgren-
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Ministerie van Infrastructuur en Milieu

> Retouradres Postbus 20901 2500 EX Den Haag

De Minister-President
Minister van Algemene Zaken
De heer drs. M. Rutte
Binnenhof 19
2513 AA DEN HAAG

Ministerie van
Infrastructuur en Milieu
Plesmanweg 1-6
Den -laag
Postbus 20901
2500 EX Den Haag

Contactpersoon
L.M.C. Ongering
Directeur- Generaal

Datum 3 oktober 2012
Betreft Verzoek om informatie van de informateurs

Geachte heer Rutte,

U heeft per brief d.d. 3 oktober 2012 drie vragen van de informateurs (kenmerk
201200194) aan mij gesteld. Bijgaand treft u drie bijlagen, waarin de verzochte
informatie en budgettaire consequenties zijn opgenomen op deze vragen:

- de mogelijkheden tot invoering van een Eurovignet voor vrachtwagens op
basis van milieuvereisten en hierbij de effecten op de inzet van
buitenlandse vrachtwagens in Nederland te betrekken (bijlage 1);

- de mogelijkheden tot verhoging van de gebruiksvergoeding van het spoor
met 50 miljoen euro (bijlage 2);

- de verhouding tussen het uitgangspunt van de huidige omvang van het
hoofdrailnet van het spoor en voorstellen om delen van het huidige
hoofdrallnet aan te besteden (bijlage 3).

Ik vertrouw u hiermee voldoende te hebben geïnformeerd.

Ons kenmerk
IenM/BSK-20121201203

uw kenmerk

Bljiage(n)
3

Hoogachtend,

DE MINISTER VAN INFRASTRUCTUUR EN MILIEU,

mw. drs. M,H. Schultz van I-laegen
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Bijlage 2 bij IenM/BSK-201.2/201285

Vraaa (uw kenmerk: 201200194, deel ‘Gebruîksvergoeding spoor”):
de mogelijkheden tot verhoging van de gebruiksvergoeding van het spoor met 50
miljoen euro”.

• De huidige gebruikersvergoeding is rond de € 260 mln.
• In het vorige regeerakkoord Is opgenomen dat de gebruiksvergoeding per 2015 met € 50 mln

verhoogd wordt.
• Een extra verhoging van € 50 mln, leidt dus tot een totale verhoging van € 100 mln. in de

komende periode.
• Gezien economische recessie kan dit mogelijk tot vraaguitval bij goederenvervoerders leiden

(inschatting 8%).
• Ca 80°Jo van de verhoging komt bij NS terecht, die zo’n verhoging kan doorbereken In de prijs

van de treinkaartjes. Hierdoor zullen de treinkaartjes over het geheel waarschijnlijk 8 °h
duurder worden: Mogelijkheden voor differentiatie in de tarieven kunnen worden bezien.

• Dit leidt tot een lager reizigersaantal en daarmee tot een lagere opbrengst voor NS. Dit kan
leiden tot een lagere dividenduitkering aan de Staat.

• De verhoging van € 50 mln. uit het vorige regeerakkoord Is reeds ingeboekt en maakt
onderdeel uit van de financiële afspraken in het akkoord over de HSA/HRN die vanaf 2015 zal
gaan gelden. Met de additionele verhoging van € 50 mln. (en de effecten daarvan) is in dit
akkoord geen rekening gehouden. Dit zet druk op de gemaakte afspraken en kan voor NS
aanleiding zijn een verzoek te doen tot heronderhandelen.

1

Bijlage 2 bij IenM/BKS2O 12/201203
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Datum 13november2012

Referentie
Sp013-12EM Reactie TO 2013 ProRail
070—3751726Doorkiesnr
VMI 4. D Postbus 2038

Betreft reacile Of) i ro1ai1
3500 GA UTRECHTaanbod voor

toegangsovereen komst 2013

Geachte

Het voorstel van ProRail om de belasting voor goederentrelnen met gemiddeld 7,2 % te laten stijgen
en de parkeertarieven met nog eens 8,5 %, komt op het verkeerde moment en verscherpt onnodig de
problemen van de Nederlandse railsector. De verhoging van de tarieven betekent bovendien ook een
verslechtering van de concurrentiepositie van de gebruikers van het spoorgoederenvervoer als de
Nederlandse (maak) Industrie en de zeehavens van Groningen, Zeeland en Amsterdam die niet direct
toegang hebben tot de Betuweroute. Tevens komt de doelstelling om een bijdrage te leveren aan het
containervervoer van en naar de tweede Maasviakte vanaf 2014 direct In gevaar. Zo gaat in het
ProRail voorstel een containertrein van de Maasviakte naar Venlo (Blerick) 35% extra betalen.

Het Europees beleid voor het goederenvervoer per spoor heeft als doel het bevorderen van dit
vervoer. Een In 2013 gelijkblijvende gebruiksvergoeding ten opzichte van 2012 leidt in het huidige
economische klimaat tot een afname van het vervoer van goederen per spoor, Een verlaging van de
gebrulksvergoedlng is dan ook noodzakelijk. De gebruiksvergoeding is onderhandelbaar en binnen de
marges van open en reële onderhandelingen dient ruimte te worden gevonden om de
gebruiksvergoeding ten opzichte van 2012 te verlagen.

KNV vraagt daarom in analogie van de crisiskorting van het Havenbedrijf Rotterdam aan ProRail om
de prijzen voor het gebruik van de rallinfrastructuur in 2013 en 2014 ten opzichte van 2012 te verlagen
met een vergelijkbaar percentage van 8,6 %.

Nederlands railtransport nog altijd onder het niveau van vô6r de kredietcrisis
Het Nederlandse ralltransport, dat van groot belang is voor de Nederlandse zeehavens maar ook
bijvoorbeeld voor de staalindustrie in Noord-Holland, de chemische industrie In Zuid-Limburg en
logistieke knooppunten In het achterland als Tilburg en Venlo, is de gevolgen van de kredietcrisis van
2008 nog steeds niet te boven. De vervoerde volumes bevinden zich nog altijd onder het niveau van
2008. Terwijl de sector tegelijkertijd in de afgelopen periode forse investeringen heeft gedaan op
bijvoorbeeld het gebied van veiligheid. Zo beschikken de meeste locomotieven van de
goederenvervoerders al over het nieuwe Europese beveiligingssysteem ERTMS. Daarnaast zijn de
kosten voor het onderhoud van materieel fors toegenomen na het verschrikkelijke treinongeluk in
Viareggio. Ook de kosten van het gebruik van diesel en elektriciteit zijn in de afgelopen periode fors
toegenomen. Daar komt nog bovenop de invoering van accijns op rode diesel die zorgt voor een
verdere stijging van de brandstofkosten en extra inkomsten voor de fiscu&. Een maatregel waarvan
de binnenvaart verschoond blijft. Naast deze kostenstljgingen, is de belasting voor het gebruik van de

1 Deze maatregel komt voor uit het zgn. Lenteakkoord. Daarin stond ook vermeld dat de sector wordt gecompenseerd voor de
lastenverzwaring. Er is nog geen duidelijkheid van Ministerie van Financiën en/of het Ministerie van Infrastructuur en Milieu over
de jze waarop de compensatie wordt Ingevuld.
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railinfrastructuur in de afgelopen jaren jaarlijks stevig verhoogd. Overigens lag hieraan een zorgvuldig
met ProRail overeengekomen ingroeimodel ten grondslag waarbij rekening werd gehouden met een
level playing field zowel voor andere transportmodaliteiten als buitenlandse zeehavens.

Einde van het vermogen om verdere kostenstijgingen te absorberen is bereikt
De railsector heeft in cle afgelopen jaren als gevolg van de aanhoudende economische crisis en
daarmee samenhangende lagere marktvraag, maar ook door het uitblijven van een aangekondigde
beprijzing van het wegvervoer, er noodgedwongen voor gekozen de kostenstijgingen goed te maken
met verdere efficlency verbeteringen. Dat wil zeggen het doorberekenen van de kostenstijgingen in
hogere prijzen aan klanten, hetgeen in veel gevallen niet mogelijk bleek. Het einde van het vermogen
om kostenstijgingen verder te absorberen is onder de huidige sombere economische vooruitzichten
echter bereikt. Extra zuur voor de Nederlandse railsector is In dit verband dat de nieuwe
dienstregeling van ProRail ruim 4000 extra niet commerciële stops kent voor goederentreinen (ten
opzichte van de dienstregeling 2012). Voor de railsector betekent dit een forse verslechtering van de
productivitelt en daarmee de facto een extra kostenstijging.

Overleg nu nodig
Het KNV wil daarom alles overziend spoedig in overleg treden met ProRail over een crisiskorting voor
het gebruik van de railinfrastructuur in de jaren 2013 en 2014. Het KNV stelt bovendien voor deze
crisiskorting deel uit te laten maken van een breder herstelplan spoorgoederenvervoer waarbij ook de
kwaliteit van de dienstregeling alsmede benuttingsvraagstukken aan de orde komen. Het KNV
vertrekpunt voor dit overleg sluit aan bij de door ProRail voorgestelde nieuwe gewichtsklasse
systematiek. Dit vertrekpunt zal niet leiden tot een verschuiving van goederentreinen van de
Betuweroute naar het gemengde net. Hierbij accepteert KNV eenmalig de door ProRail aangeboden
tariefstijging voor de dienstengroep emplacementeri en het aangeboden tarief voor het gebrulksrecht
bovenleiding.

De bestaande prestatieregeling punctualiteit blijft van kracht. De totstandkoming van een verruimde en
effectieve prestatieregeling ter stimulering van stille treinen wordt in een separaat proces met ProRail
en het Ministerie van Infrastructuur en Milieu afgerond.

Met vrlendelijkeropt,

Afschrift:



Aan de Staatssecretaris van Infrastructuur en Milieu
mevrouw W.J. Mansveld
Postbus 20901
2500 EX DEN HAAG

Datum 10 december 2012 Behandeld door

Ons kenmerk 3219296
BIjlage(n) 1 Teleloonnummer

Onderwerp Managementreactie op de
auditvar, Solving IMCG op
Beheerplan 2013

Directie Geachte mevrouw Mansveld,

Bezockadres Wij zijn tevreden over het oordeel van Solving IMCG dat de financiële prognoses
Moreelsepark 3 behorend bij het Beheerplan 2013 over het algemeen robuust en transparant zijn. We

3511 EP Utht hebben de afgelopen jaren veel aandacht besteed aan het verbeteren van onze
planningsprocessen, mede naar aanleiding van de verbeterpunten uit de voorgaande

Postadres audit van 2009 op het Beheerplan 2010. Dit is onder andere zichtbaar in onze

Postbus 2038 planningsmethodiek voor functiehandhaving, maar ook in een verbeterde activaregistratie.

3500 GA Utrecht
De audit onderschrijft deze ontwikkeling en het feit dat onze bedrijfsvoering steeds
professioneler wordt. We kijken positief naar de toekomst waarin we verder zullen gaan op
de ingeslagen weg en verdere concrete verbeteringen zullen laten zien. Ook geven wij de
benodigde aandacht aan de realisatie van onze plannen.

Medio 2012 heeft ProRail een nieuw strategisch programma opgesteld. Dit proces
heeft parallel gelopen met het opstellen van het Beheerplan 2013. De doelstellingen uit
ons strategisch programma zijn in het Beheerplan 2013 weliswaar al (deels) door
vertaald naar het prestatiedashboard, maar zijn nog niet altijd even expliciet door
vertaald naar de financiële prognoses behorende bij het Beheerplan 2013. Dit was qua
proces en de bijbehorende timing niet haalbaar. In het Beheerplan 2014 zal deze
vertaling moer expliciet zichtbaar zijn. Hierop is in onze financiële reeksen wel
vooruitgelopen, zoals de auditor terecht concludeert, door in de financiële reeksen
ruimte te reserveren voor deze ontwikkeling. Uiteraard zijn de cijfers voor het
aankomende jaar 2013 wel volledig geijktop basis van de verwachte productie voor
dat jaar.

Bij het opstellen van de financiële reeksen wordt rekening gehouden met het relevante
overheidsbeleid, wat met name tot uiting is gekomen met de invulling van
taakstellingen uit het regeerakkoord van 2010 in het Beheerplan 2012. In de financiële
reeksen horende bij het Beheerplan 2013 is nog geen rekening gehouden met effecten
van het regeerakkoord 2012 op de spoorsector. Tevens leidt het op handen zijnde
politieke besluit inzake treinbeveiliging tot onzekerheid in deze reeks.

ProRail b v., Kvk 30124359, RBS 451952014



Pagina 2/5

Naast het sturen op continue verbetering, sturen wij ook op een steeds efficiênter

opererend ProRail. Hiertoe is zoals aangegeven in het Beheerplan 2012 voor ruim

EUR 1,2 miljard aan taakstellingen ingevuld, en hebben we, als onderdeel van deze

doelstelling, intern targets gezet op het realiseren van verdere efflciency. In het

auditrapport van IMCG wordt zichtbaar dat het fors verlagen van de kostenbasis van

ProRail a.g.v. van deze taakstellingen vanaf 2014 een aanzienlijk verlagend effect kan

hebben op de opbrengsten uit gebruiksvergoeding. Dit treedt namelijk op indien het

realiseren van de taakstellingen effect heeft op het gebruiksgerelateerde deel van de

kosten, het deel dat via de tarieven voor gebruiksvergoeding door ProRail wordt

doorbelast aan de vervoerders. Een gedachte die haaks staat op het feit dat uw

ministerie in overleg met ProRail op zoek gaat naar de mogelijkheden om binnen de

vigerende regelgeving een uitgebreide kostenbasis dan enkel de gebruiksgerelateerde

kosten door te belasten via de gebruiksvergoeding, en het feit dat uw ministerie in

overleg is met vervoerders om tariefafspraken te maken voor de lange termijn op basis

van een vaste kostenbasis.

In de bijlage zullen we op dit punt maar ook op een aantal andere specifieke

bevindingen uit de audit reageren. Overigens zal ProRail in het eerste kwartaal van

2013 een actieagenda opstellen op basis van de audit van Solving IMCG Deze zullen

wij overleggen met uw medewerkers.

Hoogachtend,

President-directeur
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Bijlage A: Specifieke punten uit audit IMCG op Beheerplan 2013

• Inbreng klanten 1 vervoerders (pag. 10)

ProRail is tevreden over het oordeel van de auditor dat via het consultatieproces en de inrichting
van concessieteams meer tegemoet wordt gekomen aan de wensen van de vervoerders. In
2013 wil ProRail dit verder verbeteren door de wensen van de vervoerders een meer
nadrukkelijke plaats in het planningsproces te geven.

• Gebruiksvergoeding: gebaseerd op verouderde vervoersraming (pag. 20 e.v.)

De auditor stelt dat de gebruiksvergoeding reeks is gebaseerd op verouderde en te hoge
ramingen. Het uitgangspunt voor het opstellen van de gebruiksvergoeding zijn echter
goedgekeurde kwantiteiten en goedgekeurde tarieven. De laatste goedgekeurde kwantiteiten
komen uit de voorjaarsprognose 2010, welke is gebruikt als basis voor de reeks. Buiten dat het
gebruik van de meer recent opgestelde vervoersprognose 2012 slechts minimale impact heeft
op de gebruiksvergoeding (een bijstelling van EUR 24 miljoen naar beneden, wat
correspondeert met 07% van het totaal) zal de daling in de gebruiksvergoeding door een lagere
prognose in trinkilorneters in de praktijk niet plaatsvinden omdat tarieven periodiek worden
vastgesteld aan de hand van het verwachte kostenniveau en verwachte treinkilometers.

• Gebruiksvergoeding: nieuwe systematiek levert niet de gewenste EUR 50 miljoen extra
opbrengsten per jaar vanaf 2015 (pag. 20 e.v.)

De suggestie dat de gevraagde EUR 50 miljoen extra vanaf 2015 niet wordt binnengehaald is niet
juist. Allereerst: uitgangspunt voor de gebruiksvergoeding systematiek is het wettelijke kader
vanuit de Spoorwegwet, de EU-richtlijn 2001/I4EG en het beleidskader kabinetsstandpunt
Spoor in beweging’. Voor het minimumtoegangspakket en de toegang via het spoor tot de
voorzieningen geldt dat de heffing die wordt vastgesteld gelijk is aan de kosten die rechtstreeks
uit de exploitatie van de treindienst voortvloeien’. ProRail hanteert hiervoor het begrip gebruiks
gerelateerdheid. Daarnaast geldt dat de begrote opbrengsten van de gebruiksvergoeding niet
meer mogen bedragen dan de begrote kosten. In het beleidskader kabinetstandpunt ‘Spoor in
beweging’ staat dat in het kader van gebruiksvergoeding de tariefontwikkeling cle gematigde lijn
van de afgelopen Jaren dient te volgen. Hogere jaarlijkse tariefstijgingen dan de afgelopen jaren,
zijn vooralsnog niet toegestaan. Het beleidskader wordt op dit moment heroverwogen.

De systematiek gebruiksvergoeding is herzien n.a.v. onderzoek door NMa en omdat de kosten
periodiek moeten worden herijkt.

Recent is tussen uw ministerie en ProRail besproken dat zal worden onderzocht of er
mogelijkheden zijn om binnen de vigerende regelgeving een uitgebreide kostenbasis dan enkel
de gebruiksgerelateerde kosten is door de belasten in de gebruiksvergoeding. Tevens is uw
ministerie in gesprek met vervoerders om lange termijn afspraken over de tarieven
gebruiksvergoeding te maken o.b.v. het kostenniveau van circa EUR 300 miljoen voor jaar 2013
(basis hiervoor is het kostenniveau van Beheerplan 2011 in prijspeil 2010). Uitgaande van een
vastgesteld tarief voor vijf jaar o.b.v. de nieuwe systematiek (gebaseerd op een vaste
kostenbasis) gecombineerd met de stijging in kwantiteiten wordt de gewenste stijging in
gebruiksvergoeding gerealiseerd. De stijging wordt gerealiseerd zowel bij invoering van de
tariefsystematiek vanaf jaar 2014 als jaar 2015.

ProRail bv., Kk 30124359, RBS 451952014
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Echter, indien de nieuwe systematiek wordt gebaseerd op het kostenniveau voor de jaren 20 14-

2018 in Beheerplan 2012, dan zullen de tarieven voor gebruiksvergoeding dalen omdat in

Beheerplan 2012 ruim EUR 1,2 mijard aan taakstellingen is ingevuld op deze kostenbasis. Dit is

waar tabel 3 in het rapport van IMCG nu vanuit gaat. Op dit moment wordt er, zoals

aangegeven, gezocht naar hoe binnen het wettelijke kader toch ruimte is om uit te komen op

een kostenbasis van circa EUR 300 miljoen.

• Kleinschalig onderhoud: PGO vertraging 1 ruimte in de reeks (pag. 25 e.v.)

De auditor stelt terecht dat door ontwikkelingen in de aanbesteding van de eerste
contractgebieden de uitrol van de PGO contractering vertraging heeft opgelopen Hiertoe is het

kosteriniveau voor het jaar 2013 bijgesteld, zodat deze voor aankomend jaar een realistisch

beeld wordt gegeven van de werkelijk te verwachten kosten.

De audftor suggereert tevens dat er ruimte in de reeks voor Kleinschalig onderhoud zou kunnen

zitten aangezien de eerste aanbestedingen een hoger besparingspotentieel laten zien dan

opgenomen in de oorspronkelijke BuCa. Echter, ten eerste is de contractduur van de reeds

aanbestede contracten nog niet verlopen. Het uiteindelijke besparingspotentieel is daarmee ook

op deze contractgebieden nog niet vast te stellen. ProRail voert hiernaast nadrukkelijk het

gesprek met de aannemers hoe gewenste kwaliteitsverbeteringen vanuit het strategisch

programma 2012-2015 kunnen worden meegenomen in de nieuw te contracteren gebieden.

Om beide redenen is het voor ProRail te prematuur om de reeks verder omlaag bij te stellen.

• Transfer: risico in reeks door niet invullen van taakstellingen (pag. 28 e.v.)

De auditor stelt terecht de conclusie dat de financiële reeks voor Onderhoud Transfer lager ligt

dan de huidige inzichten op dit gebied. Voornaamste oorzaak hiervan is dat de invulling van een

taakstellende LCC-maatregel, welke is opgenomen in de financiële reeks, halverwege dit jaar

‘on hold’ is gezet. Het volledig realiseren van deze taakstelling lijkt hierdoor complex te zijn.

ProRail geeft er de voorkeur aan Om niet de reeks direct hierop aan te passen, omdat wij eerst

intern de discussie voeren over het zoeken naar een alternatieve LCC-maatregel om de

taakstelling toch binnen Onderhoud Transfer te realiseren. Mocht de uitkomst hiervan negatief

zijn dan kan u de effecten daarvan verwachten in de financiële reeksen voor Beheerplan 2014,

en lossen we dit op met de ruimte die door invulling van taakstellingen is ontstaan binnen de

reeksen voor vervangingsinvesteringen.

• Bovenbouwvernieuwing (BBV): kwantificering voortschrijdend inzicht (pag. 32 e.v.)

De auditor stelt dat het voortschrijdend inzicht op bovenbouwvernieuwing (technische

levensduur, te hanteren normkosten, te kiezen uitvoeringsvorm, etc.) nog inaccuraat is verwerkt

in de reeks. Het op accurate wijze kwantificeren van dit voortschrijdend inzicht is echter een

proces wat nog niet is afgerond, en tevens loopt het herzien van de afspraken t a.v. omgang met

normkosten nog. De effecten van beide zullen in de Beheerplannen 2014 en 2015 zichtbaar zijn.

De uiteindelijke besluitvorming over de top 50 projecten i.h.k.v. Robuust Spoor en de effecten

hiervan op de reeks bovenbouwvernieuwing zal hierin ook worden meegenomen.

Overigens geldt ook voor de reeks bovenbouwvernieuwing dat het kostenniveau voor 2013 wel

is gehard.
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Overige vervangingen (0W): Mistral vertraging! ruimte in de reeks (pag. 35 e.v.)

De auditor stelt dat de reeks van Mistral onvoldoende is aangepast aan de vertraagde uitrol van
Robuust Spoor. Hier geldt echter dat nog wordt gezocht naar de juiste optimalisatie van de
effecten van Robuust Spoor, waarmee het nu te vroeg is om dii effect op de Mistral reeks
volledig te kunnen kwantificeren. Het kostenniveau voor het jaar 2013 is hiervoor wel herijkt De
gehele reeks zal worden herijkt zodra de optimalisatie in beeld is. Voor treinbeveiliging geldt ook
nadrukkelijk dat het vooralsnog uitblijven van een politiek besluit omtrent treinbeveiliging leidt tot
onzekerheid in deze reeks. Een keuze voor volledige uitrol van ERTMS zou bijvoorbeeld een
aanzienlijk effect op deze reeks hebben.

Overigens bestaat binnen het Mistral programma ook de afspraak dat elke individuele Business
Case moet worden afgestemd met uw ministerie. Ook vanwege deze afspraak lijkt het te
prematuur om de reeks nu al naar beneden bij te stellen

De auditor spreekt tevens van een bedrag van EUR 45 miljoen voor ATB-W en Orbit, Deze
EUR 45 miljoen komt voort uit het STS Verbeterplan. Op 22 november ji. is op directieniveau
akkoord gegeven voor het starten van de praktijkproef van ORBIT. De lijst van 500 seinen welke
worden voorzien van ATB Vv wordt nog in 2012 opgesteld, en zal einde jaar beschikbaar zijn.
De gemiddelde prijs per sein is EUR 40k - 45k waarmee er budget van circa FUR 20 a 23
miljoen benodigd is

Tot slot concludeert de auditor dat er EUR 151 miljoen ruimte in de reeks Overige Vervangingen
zit. Voor ProRail betreft dit echter een financiële reservering voor noodzakelijke investeringen
ten behoeve van het bereiken van de doelstellingen van het strategisch programma 2012-2015,




